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INTRODUCTION 



Le lecteur trouvera dans ce livre un expos6 
impartial des avantages que peut offrir chacun 
des divers modes de transport II y recueillera 
aussi une critique exempte de cette forme pas- 
sionn6e de la pol6mique, qui trOp^i^vent, en 
cette matifere, dissimule la defense de Tint^r^t 
personnel. Une seule pens6e Tinspire, de la pre* 
mifere k la dernifere ligne, celle du bien g6n6ral 
de ce pays. 

I. — Comme tons les fitats d'Europe, celui-ci 
vient de traverser une crise 6conomique assez 
grave. Encore n'en a-t-il pas souffert autant que 
ceuxde ses concurrents qui ont, dans la p6riode 
de prosp6rit6, port6 leur effort au maximum de 
sa puissance. 

Par sa constitution g^ologique et par ses 
traditions sociales il a ^t^ conduit k un 6tat de 
productivity mod6r6e. Son sol contient les ma- 
tiferes essentielles k Tindustrie en quantity 
restreinte mais de sufflsante quality. II porte 
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11 INTRODUCTION. 

assez de moisson pour assurer la vie de sa popu- 
lation, en ann6e moyenne. 

La repartition plus Equitable qu'ailleurs des 
biens et des valeurs, a d6velopp6 k Texcfes en 
ce pays Tattachement de Tindividu au foyer, au 
village, au sol. Gette fid61it6 Ta conduit k une 
adaptation si parfaite qu elle est devenue exclu- 
sive de Fambition commune des races, qui est 
de d^border sur le monde par I'accroissement 
illimit^ du nombre et des produits. 
- En cet 6tat, nous jouissons d'un certain sen* 
timentde bien-fitre. ^galement prot6g6e de Tex- 
trfime production et de Textrdme d^tresse, notre 
vie est fix6e dans une m6diocrit6 qui, pour un 
temps aumoins, s'est plac^e k Tabri des crises de 
la fortune et des entrainements de Timagination. 

II semble bien que cette inaction n'est pas 
dans le gotUt traditionnel de Tesprit frangais. II 
couve peut-^tre de grands desseins . On le croi- 
rait, k voir les enthousiasmes que soulfevent en- 
core des projets de travaux gigantesques que 
d'adroits financiers entretiennent savamment 
dans les milieux populaires. Nous ne sommes 
peut-6tre qu'en apparence gu^ris de nos folies. 

Et ce mot n'est pasd6nu6 de sens : « A la table 
-des nations, la France ne semble manger qu'i 
regret tant qu'elle n'a pas un isthme k se mettre 
sous la dent. » 
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INTRODUCTION. iii 

Mais s'il nous faut renoncer d^flnitivement k 
^tonner le mondeparnos coups d'^clatetpar nos 
entreprises isthmiques, il serail bon de ne pas 
nous oublier dans ce bien-6tre passager oti noUs 
nouscroyons fix^s. Biendes avertissements nous 
parviennent que cet^tat n'estque passager. II en 
est deux qu'il convient de retenir avec un soin 
particulier. 

L'un nous vient de nous-m6mes, I'autre de 
r^tranger. 

Pour comprendre toute Timportance du pre- 
mier, il faut consid6rer I'ensemble des services 
<iue la democratic demande k TEtat — et j'en- 
tends par I^tat la totality des administrations pu- 
bliques, Etat, d^partements et communes, — et 
r^tendue des sacriOces qu'elle lui impose. On a 
coutume de dire que ce sont les exigences de 
la masse k regard de la R6publique. Borner k 
notre pays et au regime r^publicain Tinterven- 
tion de ce facleur, c'est t^moigner d'une courte 
vue singulifero* Les besoins de la democratic 
sont les m^mes en Angleterre, en Allemagne, en 
France et ailleurs : TAustralie a des institutions 
socialistes bien plus coftteuses que celles des 
vieux Etats. L'Am6rique setrouvera unjour aux 
prises avec les m6mes revendications populaires 
que nous. 

II estseulement permis d'afflrmer que la R^pu- 
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IT INTRODUCTION. 

blique est plus favorable, en raison de son prin- 
cipe m6me, k ces revendications, que Tempire 
ou la monarchie. Mais on ne peutaffirmer qu'elle 
ait jusqu'^ present devanc6 ses voisins dans 
raccomplissement des r6formes utiles k la so- 
ci6t6, k la vie et au travail des ouvriers. Qu'elle 
doive s'y risoudre, voili ce qui est certain.. Or, 
une oeuvre pr^alable s 'impose k ses gouveme- 
ments: pour des oeuvres nouvelles cr6er des 
ressources nouvelles. 

II est vain d'esp^rer que les formes actuelles du 
budget puissent se prater k des changements 
profonds et k des Economies s6rieuses. Les pro- 
jets de modification de I'assiette de Timpdt ont 
6t6 si nombreux et si confusquel'opinion publique 
semble en attendre k la fois une augmentation de 
ressources et un d^grfevement pour les contri- 
buables. Ces deux intentions s'excluent. Que 
ce d^placement de Timpdt soulage la partie la 
moins fortun6e de la nation, rien de mieux; mais 
qu'il serve k combler le deficit budg^taire cr^6 
par des d^penses croissantes, ce serait le calcul 
le plus d6cevant et le plus dangereux. 

Compter sur la fortune acquise pour payer 
I'oeuvre sociale de la collectivity, c'est preparer 
un lent ^puisement de la nation. Je ne veux faire 
entrer dans ce livre la critique d'aucun systfeme 
politique de ce temps, mais les plus audacieux 
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INTRODUCTION. T 

doivent reconnaltre Tactuelle n6cessit6 de ne 
pas d^courager les chefs d^industrie en souti- 
rant, par des taxes exag6r6es, une part trop 
importante des profits qu'ils considferent comme 
la juste remuneration de leur initiative, de leurs 
responsabilit6s et de leurs risques. 

Vers quel destinnous dirigerions-nous, oil nous 
conduirait cette politique jalouse et de fausse 
egalite, si nous nous pr^sentions dans le champ 
immense ouvert aux luttes 6conomiques ayant, 
pour champions de notre fortune nationale, des 
chefs d'industrie appauvris, deconsideris ou me* 
nac^s? 

II nous faut done 6viter de r^duire ceux 
d'entre nous k qui la fortune, le hasard ou le 
talent, ont remis le sort iconomique du pays. 
Qu'ilsaccomplissentleurdevoirsocial,qu'ilsenvi- 
sagent leur r6le non pas r6duiti setaillerune vie 
de plaisir et de luxe excessif dans le travail de la 
nation. Certes, bien coupables seraient ceux qui 
pr6tendraient se servir des lois, de la liberty et 
des outils pay^s sur le fonds commun pour vivre 
en egoistes. L'EItat serait 14 pour leleurrappeler; 
mais ne demandons pas h des artifices oil k des 
mesures I6gales de forcer les termes d'une trans- 
formation que revolution normale de la vie so- 
ciale pent seule accomplir. 

L'oeuvre budgetaire est done li^e non k telle 
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ou telle riforme de rimp6t, mais i Tceuvre ^co- 
nomique m^me du pays. 

Pour procurer des ressources nouvelles et 
croissantes au budget, il n'est d'autre moyen que 
de procurer des ressources nouvelles au pays. 

Autrement dit, un meilleur rendement du Ira- 
vail collectif, une remuneration plus avantageuse 
de nos produils, une ascension par degr6s, mais 
ininterrompue, de la prosp6rit6 g^n^rale, qui 
donnent aux capitalistes un profit suffisant, aux 
travailleurs des salaires plus 6lev6s, k I'Etat 
une matifere imposable plus abondante ; lout le 
problfeme est li. Le problfeme n'est pas de vivre 
plus largement sur nous-m^mes. 

II. — On congoit alors comment la question 
des moyens de transport prend dans la critique 
de notre situation pr^sente la premifere place. 
Nous ne pouvons plus nous attarder dans T^qui- 
libre provisoire ou nous vivons. Notre existence 
r^duite ne s'accommodera plus longtemps aux 
conditions prochaines de la vie d'un grand Etat. 
II faut nous ing^nier k faire produire au pays 
plus qu'il ne donne aujourd'hui. Son outillage 
est insuffisant; complitons-le sans perdre un 
instant. 

Telle est la conclusion de Texamen de con-r 
science auquel les difficultes actuelles nous con- 
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traignent. Mais, plus pressant encore que celui- 
ci, ravertissement qui nous vient de T^tranger 
ne nous permet plus d'atermoyer. 

Au d6but de son remarquable rapport sur le 
projet de loi d^pos^ k la Ghambre en mars 1901, 
et soumis au vote du S6nat en juin 1905, M. Ai- 
mond a tenu k d^finir la place que nous occu- 
pons dans la commerce g^n^ral des nations. 
Voici en quels termes il le fait : 

« Si Ton considfere Tactivit^ des quatre plus 
grandes nations commergantes, au cours des 
quinze derniferes ann^es, on voit que Taugmen- 
tation a 616 de 18 pour 100 pour la France, 
29 pour 100 pour T Angle terre, 69 pour 100 pour 
TAllemagne, 87 pour 100 pour les Etats-Unis. 
On voit combien nous sommes rest^s en arrifere, 
puisqu'il y a dix-sept ans nous 6tions encore au 
second rang, tandis que nous sommes aujour- 
d'hui passes au quatri^me. » 

Depuis que ces considerations furent pr6sen- 
l^es au Parlement, un autre document a paru 
qui n'est pas moins eloquent. G est le rapport 
pr6sent6 par M. Alfred Picard au nom de la com- 
mission des valeurs en douane sur le commerce 
de la France en 1901. Le montant total de notre 
commerce ext^rieur a 616 de 8 milliards 382 mil- 
lions. En 1900 il s'itait 6lev6 k 8 milliards 806 mil- 
lions, eten 1899 i 8 milliards 671 millions. Assu- 
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Foment le r^sultat n'est pas brillant. Mais il res- 
sorl bien mieux si Ton rapproche ces chiffres de 
ceux de 1890. On mesure mieux les progr^s 
accomplis au cours d'une longue piriode que 
d'une ann6e k Tautre. Voici le r^sultat de cette 
comparaison : En 1890, notre commerce ext^- 
rieur se chifTrait par 8 milliards 190 millions! 
Nous nous sommes done avanc6s de 192 millions ! 
On pourrait trouver, il est vrai, une attenuation k 
cette triste constatation dans ce fait que nos ex- 
portations se sont ^levies de 260 millions, mais 
ce chiffre comprend nos colonies, et les princi- 
pales nations du monde ont accru leurs importa- 
tions, dans le m^me temps, d'unedizaine de mil- 
liards. Qu'on juge done, d'aprfes cela, quelle part 
nous avons prise dans cette augmentation totale. 

M. Alfred Picard, dans ses conclusions, a 
voulu visiblement attinuer Teffet de I'^loquence 
de ces chiffres. II a pens6 au parti qu'en pour- 
raient tirer ceux qu'anime la passion politique 
et qui attendent des pires 6v6nements une dimi- 
nution de Tautorit^ de la R6publique. 

Tenant h r^agir contre ces d^testables ten- 
dances, il ajoute : « L'heure ne saurait ^tre au 
d^couragement quand nous avons tant de rai- 
sons d'esp^rer... Nulle nation n'est plus labo- 
rieuse que la nation frangaise ; aucune n'a plus 
d'intelligence, de probity etde goat actif. L'ing6- 
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niosit^, Tesprit inventif, ramour du beau, que 
nous ont l^gu^s nos anc^lres, se transmettent 
intacts de g^n^ration en g6n6ration : ce sont 
comme autant de fleurs dont la vieille terre fran- 
^aise est privil6gi6e. 

« Au milieu des produits de tous les pays, les 
n6tres se recommandent toujours par la finesse 
et le bon goilt qui ont pr6sid6 h leur fabrication ; 
nous n'avons rien perdu de cesqualit^snationa- 
les,etrExposilionuniverselle a montr6 i TEtran- 
ger quelle est encore la vitality de nos. forces 
industrielles. Aussi tout nous autorise-t-il k voir 
Tavenir sous des couleurs plus brillantes que ne 
le disent nos d^tracteurs. II faut que le sifecle qui 
commence inaugure pour nous une fere nouvelle 
de prosp6rit6: notre travail incessant et notre 
perseverance in^branlable nous Tout bien mferite; 
nous avons la ferme confiance que ces efforts ne 
resteront pas sans recompense et que ces legi- 
times espoirs ne seront pas degus. » 

Ce sont \k des paroles trfes sages mais qui 
s'allieraient tout aussi bien k des conclusions 
moins optimistes. 11 est vrai que nous possedons 
de brillantes qualites, que nous avons sous la 
main des ressources incomparables, mais il est 
non moins certain que nous faisons de ce fonds 
si riche un emploi insuffisant, J'aimerais k voir 
les hommes parlant au nom des. commissions 
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officlelles, avec la haute autoriti qui s'attache 
i leur nom et h leurs fonctions, traduire en clair 
langage toute leur pens^e. II est temps de ne 
plus agir les yeux fixis sur les oppositions irr6- 
conciliables. C'est encore une fagon de leur re- 
mettre nos destinies que de prendre le contre- 
pied de leur thfese, d'all^rer les faits pour les 
priver d'en Iriompher, de travestir notre jugement 
de crainte qu'il ne s'accorde avec le leur. II vaut 
toujours mieux compter sur Fascendant de la 
v6rit6 pour la presenter telle quelle au pays. 

Nous devons lui faire connattre sa situation 
veritable et le r^sultat r6el de son labeur col- 
lectif. 

Rien ne dit que notre bien-^tre relatif ait chance 
dese perp6tuer. Bien au contraire, Topposition si 
violente du tableau de nos richesses fonciferes 
et de la m^diocrit^ de nos moyens apparait 
comme une violation du sens de Thistoire. A 
rheure oil le g^nie humain s'exerce i soumetlre 
k sa domination les pays les moins dou6s et k 
tirer profit des terres les plus rebelles, il semble 
impossible qu'un ensemble de forces aussi bien 
coordonn6es, que tant d'avantages r6unis dans 
une position g^ographique incomparable, ne 
donnent pas tous leurs fruits. 

Nous serious imprudents de difier les convoi- 
lises et Tenlreprenante audace des peuples nou- 
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v^aux. On les voit tous les jours coloniser des 
contr^es moins riante^ et plus pauvres que la 
France. 

III. — Au cours d'une ricente visile k Mar- 
seille, j'eus la bonne fortune d'etre conduit par 
Tun de ces industriels hardis et probes qui 
conservent k noire port m6diterran6en une 
place honorable dans le commerce universel. 
II me fit voir Martigues et ses p^cheries, Port- 
de-Bouc el ses chantiers de construction navale, 
puis r^tang de Berre* Je d6Ge Tesprit le plus 
indifferent aux problfemes ^conomiques de ce 
temps de n'^tre pas et surpris el pein6 de voir 
eel immense bassin, lout am6nag6 par la nature 
pour receyoir les installations de Tindustrie et 
de la navigation, et laiss6 inerle, sans utility, k 
c6t6 du port le plus encombr^ et de la cit^ la 
plus fourmillante. Marseille icrase ses navires 
el resserre ses bassins contre une bande de ro- 
chers abrupls, tandis qu'i quelques milliers de 
metres, de I'autre c6t^ d'une colline, s'offre cette 
merveille impassible. 

II ne convientqu'i nous, habitues, h61as! ide 
lels spectacles, de consid^rer sans revolte, la 
position strat^gique, commerciale de Lyon et 
par contrasle la neutrality de son r6le. 

Au carrcfour des lignes du Midi, des lignes du 
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Centre et du Nord, de la Loire et de la SaOne, de 
TEst, de la Bourgogne, et de la Suisse, passage 
inevitable du transit de TEurope centrale avec 
Toc^an, elle demeure une simple plaque tour- 
nante qui distribuequelques tonnes de marchan- 
dises entre ces diff^rentes directions. II est vrai 
quelle est une grande gare du P.-L.-M., mais 
c'est gr^ce h son industrie locale et non par les 
operations d'6change. 

Les larifs du chemin de fer maitre de la re- 
gion grfevent les houilles de Saint-Elienne de 
prixexorbitants; la lutle sansmerci soutenuepar 
la Compagnie P.-L.-M. contre la navigation n'a 
pas permis h celle-ci d'entretenir son materiel et 
les transports mixtes qui se pr^tent k tant de 
combinaisons avantageuses pour les marchan- 
dises lourdes et encombrantes sont k ce point 
frapp6s d'interdit, sont Tobjet de tant de len- 
teurs et de tracasseries qu'ils sont menaces de 
disparaltre. Les marchandises vont en bateau 
ou en wagon pour tout le trajet qu'elles ont k 
faire. Aussi telle qui devrait normalement aller 
de Dunkerque k Marseille, en empruntant les 
canaux jusqu'i Lyon et les lignes de fer de Lyon 
k Marseille, est embarqu^e par mer et fait le 
tour par Gibraltar. 

Les produits d'Alg6rie abondent aux quais de 
Paris aprfes avoir fait le m^me parcours en sens 
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inverse et subi un transbordement au Havre ou i\ 
Rouen. A d^faut de toute autre demonstration, cc 
fait brutal ne fait-il pas assez comprendre toute 
la gravity de Tobstacle oppose par les chemins 
de fer au d^veloppement commercial de ce pays? 

Voili done deux places de premier ordre, Mar- 
seille et Lyon, qui devraient 6tre les relais forces 
de la voie du Nord h TOrient et qui manquent 
complfetement k leur fonction. 

Le canal de Marseille au Rh6ne les rattachera. 
Ne sont-elles pas rattach^es, dira-rt-on?.oui, par 
quatre rails. Mais le chemin de fer les a si bien 
desservies que Marseille n'est plus un port de 
transit. II ne sert que Tindustrie install^e sur ses 
bords. Et c'est une remarque concluante qu'il 
ait fallu aux industries se coUer aux quais de ce 
port, c'est-i-dire s'affranchir totalement de la 
servitude du transport pour vivre tout simple- 
ment. 

Ce ne sont plus dfes lors les moyens de trans- 
port qui se plient aux exigences actuelles de la 
concurrence commerciale. Ce sont ces industries 
qui ne pouvant subir leurs conditions renoncent 
k recevoir leurs secours. On arrive ainsi k ne 
plus d^placer les produits, maislesusines. C'est 
encore moins cher. 

Que dire de la nullity des courants de Iraflc du 
centre europ^cn i TOcean par la France? Bor- 
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deaux ddp6rit, la Rochelle ne sert i rien, Nantes 
ne travaille que pour elle, comme Marseille, et 
Saint-Nazaire n'a de transit que de Paris. 

Ainsi se justifient les travaux r6clam6s pour 
la Loire et la jonction de ce fleuve au Rh6ne. 

Le canal du Nord s'impose par la ri6cessit6 
d'ouvrir aux houill^res et k cette region si 
fdconde une ligne nouvelle sur Paris. 

Le canal du Nord-Est est le trait d'union indis- 
pensable du pays de la houille el du pays du 
minerai. II y a des hauls fourneaux dans le Nord 
qui ont du coke sur place et atlendent le minerai 
de I'Esl et il y a des hauls fourneaux dans TEsl 
qui ont le minerai sur place et appellent le coke 
du Nord. Ne faites pas le canal ; le Nord fera venir 
le minerai de Titranger et I'Est le coke de FAUe- 
magne. 

Quelques ports enfin sont en progrfes et doivent 
sans retard oblenir de nouvelles installations, 
des profondeurs adaptdes aux dimensions nou- 
velles des navires, des bassins, des quais, des 
engins. 

Celui de Paris, le plus important de tons, s'il 
6tait exploits par les mdthodes depuis longtemps 
appliqudes en Allemagne eten Angle terre, serai t 
outill6 d'un r6seau de voies ferries et de canaux, 
dot6 de grues puissantes^ et ferait k la cite 
comme une enceinte ininterrompue de bassins 
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et de docks. Aujourd'hui il n'est compost que 
d'installations grossiferes et muni de moyens 
rudimentaires. 

Le canal de TOurcq et des ameliorations en 
Seine lui fourniront un appoint de puissance. 

Tel est en somme le programme de 1901, que 
ce livre expose complfetement et justifie. 

IV. — Le public, sollicit^ de prendre parti par 
des pamphlets suspects et des brochures tendan- 
cieuses, a parfaitement compris que le pro- 
gramme de 1901 ne se proposait pas, comme on 
voulait le lui faire croire, de ruiner les chemins 
de fer; mais il est bon de lui rappeler quelles 
raisons ont conduit le cabinet Waldeck-Rous- 
seau h ne proposer dans ce programme que des 
Iravaux int6ressant les riviferes, les canaux et les 
ports. 

Les conventions de 1883 pass6es par TEtat 
avec les Compagnies de chemins de fer ont eu 
pour objet d'assurer Texicution du programme 
des constructions de lignes dress6 en 1879. Em- 
barrass^ des lourdes charges qu*il avaitassum^es, 
r^tat eut recours k rinterm6diaire des Compa- 
gnies, k la fois comme banquiers et comme eftrv 
trepreneurs. Comme banquiers, elles lui ont fait 
Tavance des sommes dont il avail besoin pour 
payer les constructions de lignes; comme entie- 
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preneurs, elles oat 6t6 charg^es d'assurer la 
construction des lignes projelies. 

C'est sous ce regime que nous vivons encore 
Le programme de 1879 regoit sa pleine el entifere 
execution. L'Etat rembourse chaque ann6e, en 
annuit^s, le capital que les Compagnies lui 
avancent. 

Gette combinaison, critiquable k plus d'un 
titre, a eu pour les populations lavantage trfes 
appreciable de les mettre & Tabri des alias bud- 
gilaires qui ont, depuis vingt ans, trop friquem- 
ment mis en ichec les projets de travaux publics 
de notre pays. Tandis que le programme int6res- 
sant la navigation intirieure et les ports de mer 
a 6t6 en grande partie abandonni, que les credits 
du ministfere des Travaux publics itaient sans 
cesse diminu6s sous la menace des diflcils, la 
part de nos flnances r6serv6e aux constructions 
de lignes itait intangible. Elle 6tait sauvegard6c 
par le contrat synallagmatique qui nous liait 
aux Compagnies. 

On peut exprimer en passant le regret qu'il 
faille k TEtat une telle garantie contre sa propre 
pplitique financifere. Prend-il des engagements 
cnVers lui-m^me, il s'expose k les trabir k tout 
instant. II rfegle si mal ses credits qu'il ne pcut 
^tre silr paravance de les conserver deux annccs 
do suite au b6n6fice des travaux indispensables. 
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Veut-il les mettre i couvert des chang^ments de 
sa politique, des fluctuations de ses finances, il 
signe des billets & des Gompagnies en leur 
payant, bien entendu, un escompte 6lev^. 

Par ce moyen, nous n'avons pas arr6t6 les 
constructions de lignes promises en 1879. 

Est-ce k dire que ce programme de 1879 soit le 
dernier mot de Textension du r^seau ferr6 fran- 
gais ? On comprend ais^ment que des besoins 
nouveaux se soient fait jour depuis cette 6poque. 
Les relations de region i region prennent quel- 
quefois des directions impr^vues qu'un gou- 
vernement avis6 a le devoir d'encourager. Les 
relations internationales elles-m^mes se modi- 
fient. Des points de contact inapergus se pr6- 
cisent qu'il faut r6unir, des correlations d'intc- 
r6ts ser6vfelent qu'il faut suivre sans hesitation. 
C'est ainsi quej'ai.6t6 amen^ k provoquer la 
concession k la Gompagnie Paris-Lyon-M^diter- 
ran6e des lignes suivantes : Nice k la frontifere 
italienne, qui rapproche la Lombardie et le 
Pi^mont, et k travers ces riches et laborieuses 
provinces, I'Europe septentrionale et la c6te de 
Nice et de Provence. 

. Chorges k Barcelonnette, qui constitue une 
nouvelle entreprise ^conomique et politique sur 
les Alpes. 

Mouliers k Bourg-Saint-Maurice qui mettra 
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en exploitation les pays des glaciers et des 
valines profondes de Tarentaise et de Maurienne, 
incomparable contr^e de tourisme, et les trois 
lignes de Bourron k Melun, de Chamborrigaud k 
Bessfeges, d'Aigues-Mortes au Grau-du-Roi qui 
ouvrent des d^bouch^s industriels et complfetent 
la trame du r^seau. 

Dans TEst, la mise en valeur du bassin iriin6- 
ralogique de Briey, qui s'ouvre h Texploitation 
des fonderies et aci^ries, exigeait la creation de 
lignes qu'en 1879 on ne pouvait pr^voir. J'ai fait 
decider la construction des lignes de Bazancourt 
i Bettenville, de Rouilly k Raucourt, de Remire- 
mont k Gornimont, de Briey k Hussigny et Vil- 
lerupt, de Liart k M6ziferes. 

Sur le r6seau du Nord, d^ji si serr6, des com- 
plements de detail s'imposaient du fait de Tinces- 
sante expansion de cette ruche bourdonnante qui 
ne laisse vide ni un pouce du sol ni une alveole 
du sous-sol. J'ai obtenu la construction de plu- 
sieurs embranchements de gare k gare et des 
lignes de Aulnay les-Bondy k Ribecourt, de 
Lens k Br^biferes, deSaint-Ouen-les-DocksiEr- 
mont. 

Sur rOuest, j'aurais voulu aboutiri rex6cution 
de la ligne qui doit r^unir k son embouchure les 
deux rives de la Seine, r6aliser I'unite de la 
Normandie et rapprocher de TAngleterre, leur 
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cliente, loutes les fractions 6parses de ce jardin 
pr6cieux, de ces grasses prairies qui sent loin 
de donner aujourd'hui tout leur apport de ri- 
chesses; les procedures ont 6ti pouss^es active- 
ment et la mise au point serait facile. 

Je n6glige de citer ici quelques operations 
accessoires et d'utilite r^gionale. 

Le r^seau d'0rl6ans n'a gufere d'allongements 
i souhaiter en dehors de rex^cution du pro- 
gramme de 1879. II importait seulement d'en 
acliver rex^cution. Les lignes du Dorat h Ma- 
gnac-Laval, de Ruffec h Roumaziferes, de Ville- 
neuve-sur-Lot k Falgueyrat ont 616 d6clar6es 
d utility publique en 1899 et 1901. 

Sur le Midi une convention est intervenue en 
1900 pour conc^der quatre lignes nouvelles dont 
deux sont destinies k accentuer la penetration 
des Pyrenees trfes insuffisamment desservies 
(Colombier k Gapestang, Biarritz k la Vigneuse, 
Combo k Hasparren). 

Enfln, je n'ai eu garde d'oublier le reseau 
d'£tat dont I'exploitation, poursuivie dans les 
conditions les plus difficiles et les plus ingrates, 
fournit cependant une experience concluante et 
permet d'envisager sans crainte tel evenement 
qui obligerait T^tat k reprendre une partie de 
ses lignes, — En 1900 et 1901 deux lignes impor- 
tantes ont ete votees dans les Gharentes. 
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Mais se borner k cet expos6 serait se faire une 
id^e incomplfetedes efforts permanentsdemand^s 
k rfitat pour les chemins de fer. Pour rester en 
harmonie avec revolution du pays, ils doivent 
parfaire constamment leur outillage de voies, 
de gares et de materiel roulant. 

Malheureusement, c'est sur ce point qu*ils se 
rattachent le plus k TEtal. Les travaux dits com- 
pl^mentaires n6cessitent de telles d6penses qu'ils 
agissent sur la garantie d'int^rfit, c'est-i-dire sur 
le budget g6n6ral lui-m^me. Leur chapitre est un 
de ceux qui occupent le plus de place dans les 
d6penses desr^seaux. Sibienque dans les ann6es 
d'6quilibre budg6taire instable, Tadministration 
a pour mot d'ordre d'exercer sur lui une com- 
pression vigoureuse. 

J'aborde ici une des critiques les plus n6ces- 
saires de notre systfeme financier. 

Durant la p6riode difficile qui s'etend de 1894 
k 1898, les travaux executes sur les r6seaux, et 
les constructions de materiel, wagons et locomo- 
tives,ont6teajourn6spourraisond'6conomie.Non 
seulement les d^penses maxima autoris6es par 
la loi ont 6t6 r^duites, mais Taction officielle du 
gouvernement a maintenu lesd^penses effectives 
bien au-dessous de ces maxima. Plus d'un tiers 
a 616 6conomis6. 

Est-ce 6conomis6 qu'il faut dire? Je ne connais 
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pas d'economie plus dispendieuse. Quand le Ira- 
fjc a progress^ en 1898, et quand il a alteint les 
hauls chiflfres de 1899 elde 1900, il a fallu se pro- 
curer des wagons et des locomotives iin'imporle 
quel prix et n'importe oil. 

Les r6seaux y sont parvenus au moment ou 
la forte pouss^e prenait fin. Les encombrements 
des gares et des voies avaient produit leurs rui- 
neux eflfets : perte des denr6es alimentaires, 
dommages et int6r6ts pour inex6cution des con- 
trals dans les d^lais pr6vus, accidents, avaries. 
Obligees de multiplier les trains de voyageurs 
dvant d'avoir pu installer les appareils de s6cu- 
rit6 correspondant k Fintensit^ de la circu- 
lation, les compagnies devaient faire face aux 
lamentables consequences des tamponnements 
et des rencontres. Tel est le bilan codteux 
d'un syslfeme quisubordonnaTautorisationd une 
d6pense non pas aux provisions detrafic, nonpas 
aux n6cessit6s du travail pr^vu, mais k T^lat 
actuel des finances publiques. 

Le doublement des voies de TOrl^ans entrc 
Tours et Br6tigny 6tait de premifere urgence. Tout 
le monde le reconnaissaiL On Taj ourna pendant 
dix ans par Economic. II fallut un accident oil 
vingt personnes trouvferent la mort pour d6mon- 
trer la faute commise. 

Ainsi d'aulrcs cxemplcs pourraient ^Ire citis k 
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Tappui de celle th^se qu*on ne saurait trop de 
fois affirmer : les travaux indispensables k la vie 
sociale ou ^conomique d'un pays doivent 6tre 
pr^vus et ix^cuUs pendant les p^riodes de crise 
financi^re et de chOmage. Quand les affaires 
reprennent, il est trop tard pour plusieurs raisons. 
D'abord parce que ces travaux entrepris au d^but 
de la reprise s'ach^vent quand elle est pass6e. 
L'oulil a fait d6faut au moment du travail. La 
perte est pour Touvrier, c'est-&-dire pour la 
masse, qui a dd refuser Touvrage ou Tex^culer 
avec des moyens insuffisants. 

La perte est aussi pour TEtat qui oblige de 
payer Toutil a manqu6 le profit et n'a pas 
amorli. 

La perte est aussi pour Tindustrie nationale 
quand les r^seaux doivent recourir k FAmi- 
rique, k I'Allemagne ou k TAulriche pour se 
procurer les machines, que nos ateliers, encom- 
br6s de commandes, se d^clarent impuissants a 
fournir k court d^lai. 

Gette legon si r6cente devrait nous servir. 
Nous sommes en train de relomber dans les 
m^mes crrements et nous commettons les 
m^mes fautes. Au lieu de concentrer toutes nos 
forces sur les points oil nous nous spmmes trou- 
v6s si faibles, nous trouvons commode de nous 
affaiblir sur tous. Nous avons rogn6 les credits 
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des Iravaux neufs des ports de mer et de la navi- 
gation. Quatre millions de moins comptent sur 
un budget de Irenle millions. Nous avons com- 
prim6 aussi les d^penses des chemins de fer. 

Grace k cette m6thode les p^riodes de prosp6- 
rit6 deviennent des p^riodes de crise. 

L'abondance estpauvreti et le travail misfere. 

Et la souffrance qui dans un tel 6tat nous sur- 
prend, se double du bonheur des autres. C'est 
la peine de Timprivoyance. 

V. — Le remfede serai t ais6 k appliquer h 
un pays qui a t6moign6 tant de fois de son in^- 
puisable vitality. 

J*y vois deux obstacles principaux. 

Son traditionnel attachement k la routine et 
Timportance qu'il laisse prendre dans ses affai- 
res publiques a des discussions th^oriques, 
auxquelles il donne d'autant plus d'attention 
qu elles sont fort d6pr6ci6es dans le reste du 
monde. 

£tes-vous pour les chemins de fer contre la 
navigation ou pour la navigation contre les 
chemins de fer? 

Inutile d6bat. Je suis pour tons les deux, c'esl- 
&-dire pour leurs clients, pour le pays qui a 
besoin de ces divers modes de travail. II n'appar- 
Uent h personne de choisir pour lui. A-t-il lui- 
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m^ine Ic cboix ? N'est-il pas lenu par la rigueur 
des prix et la reduction prodigieuse des frais 
g^n^raux d'aller h Tun ou k Taulre allernative- 
ment et quelquefois de les combiner? 

De son discernement etde son habilel6 depend 
Tavenir de tous. On avail coulume de dire 
autrefois: faites de bonnes finances etvous aurez 
une bonne politique. 11 faudra bien cbangcr 
quelque chose & cette formule, puisque tout 
change, et dire un jour: faites des travaux 
utiles et vous ferez de bonnes finances. 

Pierre Baudin. 
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CHAPITRE 1 

Les voies navigables en France depuis 
la creation des chemins de fer. 



11 y a cinquante ans, la navigation int^rieure en 
France semblait vou^e k une finprochaine. Philippe 
Dupin, dont la parole faisaii alors autorit^, propo- 
sait, en 1844, de suspendre les travaux du canal de 
la Marne au Rhin et de les uliliser pour la construc- 
tion de la voie ferr^e de Paris k Strasbourg. Peu 
apr^s, cinquante-trois deputes et quatre cents con- 
seils municipaux demandaient de substituer au canal 
lateral k la Garonne un chemin de fer 6tabli sur son 
lrac6. Ces projets refl^taient I'opinion courante : 
la batellerie, comme le roulage, allait promptement 
disparaitre ; les chemins de fer, avant la fin du si6cle 
auraient accapar6 tons les transports. 

Bien loin que cette prediction se soit r^alisde, il 
est probable que les quinze ou vingt premieres 

1 
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ann6es de ce si^cle seront marquees par un essor 
sans pr^c^dent de la navigation ini^rieure en Europe. 
II y a deux ans, le Parlemeni fran^ais a 6i6 saisi 
d'un projet d'extension du r^seau navigable, qui 
pr^voit plus de 650 millions de d^penses k r^partir 
sur douze ans. A peu pr^s k la m^me 6poque, Tem- 
pereur d'Allemagne se d^clarait r^solu, malgre toutes 
les resistances, k unir par un canal central les 
grands fleuves de TEmpire, et TAutriche faisait 
trfive k la lutte des partis pour acclamer la creation 
d'un r^seau de voies navigables. II semble done que 
Tutilite des transports par eau, qui n'apparaissait 
plus clairement k T^poque oil commenQait la con- 
struction des chemins de fer, s'affirme plus fortement 
que jamais k F^poque oil elle s'ach^ve. 

A quoi tient la coexistence de deux modes de 
transport pour assurer la circulation des marchan- 
dises? Pourquoi Tantique chaland, hal^ lentement 
par des chevaux, n'a-t-il pas sombr6 dans la m6me 
faillite que le coche d'eau et la diligence ? Comment 
la batellerie a-t-elle pu se maintenir et se d^velopper 
sur les lignes m6mes que dessert la locomotive? 
N'a-t-elle surv^cu que gr^ce k une protection arti- 
ficielle de Tfitat? Possede-t-elle au contraire des 
qualit6s sp^ciales, qui font d'elle un instrument de 
transport different du chemin de fer, sup^rieur peut- 
6lre a certains 6gards, ayant en tous cas son rdle et 
sa destination propres ? 
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I. — Le RESEAU navigable AU milieu DU XIX**' SlilCLE 

L'incomparable superiority du chemin de fer sur 
loutes les industries de transport ant^rieures se 
manifesla d^s sa creation. Pour la premiere fois, 
des marchandises pouvaienl circuler directement k 
des distances pour ainsi dire illimit^es, sans aucun 
transbordement, sans une seule rupture de charge. 
Le premier programme qui tra^a en 1842 les princi- 
pales lignes de notre r^seau ferr^, pr^voyait d6jk 
toutes les art^res essentielles qui joignentla capitale 
aux fronti^res terrestres et maritimes. A peine ce 
premier r^seau 6tait-il construit, qu'une solidarity 
jusqu'alors inconnue s'^veillait entre nos provinces. 
On a peine k s'imaginer Tisolement 6conomique 
dans lequel vivaient encore les divers pays de 
France au milieu du xix*^ si^cle. Entre deux d6par- 
tements le prix des c6reales variait parfois du 
simple au double ^ II 6tait tout k fait anormal k 
la fin du r^gne de Louis-Philippe de voir un sac de 
bie traverser tout le territoire. En 1846, ann^e de 
r^colle d^sastreuse, on avait import6 de la Russie 
m^ridionale de grandes quantit^s de froment. 11 fut 
impossible de faire pen^trer la pr^cieuse denr^e 
jusqu*aux d^partements menaces. Tandis que la 

* De Foville. La transformation des moyens de transport 
et ses consequences economiques et sociales, Paris, Guillaumin, 
1880, p. 237. 
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Provence regorgeait, dans Tlndre le prix du bl6 
montait k 39 francs rhectolitre, la population affolee 
pillait les marches, T^meute ensanglantait les 
villes'. Huit ans plus tard, en 1854, la r^colte fut 
aussi faible, mais le r6seau ferr6 etait conslruil, le 
grain put circulersans peine k travers tout le terri- 
loire, les prix rcstdrent abordables. Toute crainte 
s^rieuse de famine 6tait k jamais ^cart^e en 
France. 

En face de ces nouvelles voies, qui assuraient la 
circulation des marchandises, dans des conditions 
jusqu'alors inconnues de s6curit6 et de vitesse, la 
navigation int^rieure offrait un lamentable contraste. 
Tandis que peu d'ann^es suffisaient pour ^tablir un 
r^seau ferr6 continu, homog^ne, au trac6 d6finitif, 
le r6seau navigable demeurait n6cessairement h^t^- 
rog^ne et disparate. lis se composait de canaux 
artificiels et de rivieres k courant libre. Or s'il 6tait 
facile, depuis le xvi*' si^cle, de construire des chenaux 
et des 6cluses d'un mouillage d6termin6, sur les 
rivieres au contrairc les ing^nieurs n'6taient nulle- 
ment mattres de la voie. Tout notre r^seau de voies 
d'eau artificielles ^tait depuis longtemps acheve 
dans ses grandes lignes, avant que les premieres 
experiences eussent 616 tent^es pour Tam^nagement 
des fleuves. C'est seulement en 1834 que M. Poir^e 
inventa les barrages mobiles et fit sur ITonne, k 
Basseville, les premiers essais de canalisation. C'est 

* Deh^rain. La culture du h\6 en France. Revue g6n4rale 
des ScienceSy XIII, 1902, p. 763. 
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en 1844, il y a soixante ans k peine, que fut pr6senl6 
le premier projet d'am^lioralion de la Seine en 
amoni de Paris. Quant au sysl^me de regularisation, 
qui, au moyen de digues et d'^pis, permet de disci- 
pliner aujourd'hui les grands fleuves d'Europe, et a 
transform^ en Allemagne les conditions des trans- 
ports, il repose sur une id6e probablement assez 
ancienne' mais dont Tapplication m^thodique et 
rationnelle ne remonte pas k plus de vingt ans. 

Avant d'etre canalises ou regularises, les fleuves 
etaient, pour la navigation, des barri^res plut6t que 
des routes. De tout temps on s'6tait efTorc^ de les 
uliliser le mieux possible, si insuffisant que put dire 
leur mouillage. C'est ainsi qu*en 1615 on songeait k 
joindre la Manche k la M^dilerran^e par le simple 
creusement d'un canal de Irois lieues, depuis ChA- 
leauneuf sur TOuche jusqu'^ Grosbois sur TArman- 
Qon *. On se demande pour quel batelet ces rivieres 

* « En 1758. M. Magin, ing6nieur de la marine u Brest, pro- 
posa de rclal)lir la navigation de la Seine, par un moyen 
simple et peu couteux, en aidant la riviere l\ se creuser elle- 
m6ine un canal... li en fit Texp^ricnce en presence de plu- 
sieurs commissaires, du subdelegue de I'lntendant, de la 
Cliambre de Commerce de Rouen... Ainsi on avait lieu de 
croire que ces 6pis, multiplies de distance en distance, creu- 
seraient enlin un canal dans lequel se rassembleraient tou- 
tes les eauxqiii se trouvent aujourd'hui dispers6es dans un 
lit beaucoup trop large, rempli de bancs de sables et d'iles 
qui s y sont formees. » De la Lande : Des canaux de naviga- 
tion et spicialeinent du canal du Languedoc, Paris, i778, p. 300. 
On voit que la theorie de la regularisation des fleuves par 
6pis plongeants se trouve deja nettement formulae. 

' ViGNON. Eludes hisloriques sur V administration des voies 
publiques en France au x\ii*^t au xvin* siecle, Paris, Dunod, 
i862, T. I, page HO. 
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6taienl jug^es navigables. II y a seulemeni cinquante 
ans, de grands fleuves r^unis enlre eux par des 
canaux, ne permettaient aux chalands qu'une navi- 
gation lemporaire el singuli6rement on^reuse. C'esl 
ainsi que dans I'Est, les p^niches naviguani sur ie 
canal de la Marne devaient s'arrMer a Dizy, en 
d6bouchant en riviere, t Le tirant d'eau passe de 
I'^oO k O'^dO. Le marinier doit done r6partir le char- 
gement de son bateau de canal dans deux ou trois 
bateaux de riviere. U faut decharger les mar- 
chandises sur la berge et les transporter h dos 
d'homme ou d'animal. Si on additionne les perles 
de toute nature occasionn^es par \k, on voit que 
le commerce a peu gagn6 a la construction du 
canal *. » 

Parfois, dans ces rivieres peu sftres, le marinier 
Irouvait assez d'eau au depart, mais ne tardait i)as 
k s'enliser sur les i baissiers » et les bancs de sable. 
On se livrait alors k de singulieres manoeuvres. 
€ Lorsque le bateau touche ou tratne, on le relive 
au moycn de pieux point us et fcrr6s qu'on lance 
dans le fond de la riviere et donl on place la t6te 
sous une esp^ce de cr^maillere horizontale dispos^e 
aux extremit6s du bateau. Cette manoeuvre le sou- 
l^ve, mais il faut des constructions robustes pour 
r6sister. Souvent des 6quipes de chevaux et de ma- 
riniers travaillent vainement k d^marrer de Tenlise- 



* Rapport de ling^nieur en chef de la navigation de la 
Marne, 1851. Archives du MinisUre des Travaux publics. Do- 
cuments divers. 
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menl*. » S'il en faut croire Tauteur de cette sin- 
guli^re relation d'un voyage sur ITonne, la mal- 
veillance n'6lait pas toujours 6lrang6re k ces cata- 
strophes. « Les agents, d^clare-t-il, 6taieni int6- 
ress^s aux 6chouages, k cause des frais qu'ils occa- 
sionnaient », et il conclui sur cetle sage reflexion 
qui n'a perdu aujourd'hui ni sa saveurni son actua- 
lity : c Dtit-on creer des pensions viag^res pour 
lous les emplois supprim^s, le pays y gagnerait 
encore ! » 

Si la navigation en riviere, soumise k toutes les 
irr^gularit^s du d^bit, conservait tons les caract^res 
d'une exploitation encore barbare, la circulation sur 
les canaux 6tait aussi expos6e k de graves incerli- 
tudes. Le probl^me de Talimentation des biefs 
n'^tait encore qu'imparfaitement r^solu; dans la 
plupart des cunettcs, la filtration 6lait considerable ; 
les mariniers se trouvaient condamn^s par le man- 
que d'eau k d'interminables attentes. C'est ainsi 
qu'en 1837, au d^but de Thiver, deux cents p6niches, 
amenant des vins k Paris, 6taient immobilis6cs a 
Tentr^e du canal de Bourgogne dont les biefs demeu- 
raient vides. Presses d'arriver avant les gel6es, les 
patrons s'entendirent pour acheter k des meuniers 
les eaux d'une riviere voisine se d^versant dans le 
canal. L'id^e 6tait audacieuse et le moyen radical. 
Mais TAdministration repoussa une proposition si 

* AuLAGNiER. £ludes pratiques sur la navigation du Centre^ 
de VEst et du Nord de la France et des jyrincipales voics naviga- 
bles dela Belgique, Paris, 1841, p. 7. 
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insolile. Les bateaux rest^rent en d^tresse, et Icurs 
cargaisons furenl perdues '. 

Ces facheuses m^savenlures n*6taient alors que 
irop Wquenles. Mais, en supposant m^me que le 
batelier r^usslt k les 6viter, son voyage sur un 
m^me v^hicule n'etait jamais delongue dur^e. Pour 
chaque canal variaient les dimensions des chenaux 
ou des ^cluses. Le r^seau avail ^16 6labli peu k peu, 
sans aucun plan d'ensemble, avec une complete in- 
cohdrence. La construction de la voie et son exploi- 
tation ^taient toujours demeur^es deux enlreprises 
enti^rement distinctes. Les chemins de fer, pour la 
premiere fois, les r^uniront dans les m^mes mains. 
Les concessionnaires d*une voie navigable se pr6oc- 
cupaient de Tex^cuter au plus juste prix.Ils lui don- 
naient le plus faible tirant d'eau possible, multi- 
pliaient les 6cluses pour ^viter les terrassements et 
ne s'inqui^taient nullement de mettre les dimensions 
en harmonic avec celles des voies les plus proches. 
Tandis que les canaux de Bourgogne et du Rh6ne 
au Rhin, d^bouchant Tun en face de Tautre dans la 
Sa6ne, ne pouvaient recevoir des bateaux de dimen- 
sions identiques, il fallait, en outre, disposer d'un 
materiel special, pour longer pendant 4 kilometres 
le fleuve qui les s6parait. 

€ On jugera si avec une organisation aussi pro- 
fond^ment vicieuse, il y avail la moindre chance de 
voir se d6velopper ce transit de TEst k TOuest, donl 

* AuLAGNiER, ouvrage cit6, p. 23. 



Digitized by VjOOQIC 



LES VOIES NAVIGABLfiS EN FRANCE. 

cette voie navigable pr6sente un si beau moyen*. » 
A toules ces enlraves mat^rielles, qui paralysaient 
gravementla navigation par canaux, venaients'ajou- 
ter celles, plus funesles encore, des larifs prohibi- 
lifs. Parun calcul assez 6troit, Tfital ou les particu- 
liers conslruisant ces voies imparfaites avec lant 
de parcimonie, les surchargeaient de lourds phages, 
qui, destines k r^aliser d'importants b6n6fices, ne 
servaient qu'i tarir k la longue la source m6me du 
revenu. La voie d'eau devenait en quelque sorle une 
ligne de repulsion pour le commerce, qui T^vilait 
par lous les moyens, dtit-il recourir au roulage. 
Ainsi, sur le canal du Centre, les ^tablissemenis du 
Creusot faisaient camionner leurs marchandises 
jusqu'^ Chalons ou Digoin*. M6me sur le r^seau 
du Nord, oil pourtant la navigation 6tait active et 
relativement organis^e, les droits de navigation gre- 
vaient de 78 p. 100 le prix de transport de Mons k 
Paris, de 111 p. 100 celui de Dunkerque k Paris '. 
Sou vent le roulage reprenait Ta vantage. En 1843, la 
Chambre de Commerce de Dunkerque constate que 
d'Amiens k Saint-Quentin, d'Arras k Amiens, tous 
les transports s'efl'ectuent par terre, malgr6 Texis- 
tence des canaux. Le fret de retour de Paris vers le 
Nord pour lequel le bateau, charge de 20 k 50 ton- 

* AuLAGNiER, ouvrage cit6, p. 27. 

* PiLLET-WiLL. De la cUpense et du produit des canaux et 
des chemins de fer. De Vinfluenr.e des voies de communication 
sur la prosp6rit6 industrielle de la France. Paris, 1857, p. 178. 

* Rapport de Ting^nieur en chef des canaux du Nord. 
Douai; 1847. Archives du Minist&re des Travaux publics . Docu- 
ments-divers. 
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nes payaii comme s'il ^tait plein, passait enli^re- 
meni aux camions. Le batelier aimait micux retour- 
ner k vide qu'avec une charge incomplete. Enfin, les 
convois de charbons fran^ais, k destination de 
Calais ou Dunkerque, faisaient un immense d6tour 
par la Belgique, pour 6viter les taxes 6crasantes 
pr^lev^es sur les voies franQaises. « On aura peine k 
croire, 6crit la Chambrede commerce de Dunkerque, 
que, partant des houill^res de Fresnes ou de Valen- 
ciennes, ce n'est point par Douai, B6thunc et Saint- 
Omer qu'on arrive a Dunkerque et Calais,mais bien 
par Tournay, Gand, Bruges, Nieuport et Furnes*. » 
Telle 6tait il y a cinquante ans la situation de 
notre r^seau navigable, si Ton pent appeler ainsi 
un ensemble de trongons isol^s et disparates. Pen- 
dant la premiere partie du xix^ si6cle, de s^rieux 
efforts avaient 6t6 tenths pour const ituer, k I'imita- 
tion de TAngleterre, un syst^me de voies d'eau coor- 
donn^es et uniformes. En 1829, Ting^nieur Brisson, 
s'inspirant de la carte de Cassini, cherchant k tirer 
de cette grande oeuvre g^ographique les applica- 
tions qu'elle comportait, d^termina les seuils les 
plus faciles k franchir pour relier les divers bassins 
fluviaux et traga le plan d'un vaste syst^me de com- 
munications par eau ». II proposait la creation de 



* Memoire de la Chambie de commerce de Dunkerque 
au Minislre des Travaux publics sur la navigation et lesca- 
naux du nord de la France, 28 novembre 1843. Archives du 
Ministiredes Travaux publics ^ documents divers. 

* Essai sur le sysUme gindral de navigation intirieure de la 
France. Paris 1829. 
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lignes principales reliant Paris aux fronti^res, el de 
voies d'inWr^t local, aux dimensions plus r^duilcs. 
Ce grand plan qui donnail k notre r^seau naviga- 
ble, ioule Tampleur prise dans la suite par le 
r^seau ferr6, ne se rdalisa pas. C'estdonc dans I'^tat 
le plus complet de faiblesse et de d6sarroi, que Tin- 
vention des chemins de fer vint surprendre la batel- 
lerie en France. La lutte allail s engager dans des 
conditions singuli^rement in^gales. 

II. — Les phases de la concurrence entre la 

BATELLERIE ET LES CHEMINS DE FER 

Pendant une p^riode assez longue, qui dura jus- 
qu'en 1852, on n'aper^ut pas nettement les diver- 
gences d'inl^rSts qui allaient metlre aux prises les 
deux industries rivales. On crut beaucoup plut6t k 
une commune entente, k un parlage du trafic. C'esl 
ridee qu'on Irouve dans un livre fort remarquable 
publi6 en 1845 par Ting^nieur Collignon, sur le 
concours des voies ferries et navigables. t Les pour- 
parlers entre les compagnies rivales pour arriver k 
des accommodements lendent k distinguer des mar- 
chandises de chemins de fer et des marchandises de 
canaux, pour les soumettre k des conditions diffe- 
rentes et reformer ainsi les erreurs de la concur- 
rence par les indications de rexp6rience *. » On 

* Collignon. Du concours des canaux et des chemins de fer 
et de Vach&vement du canal de la Marne au Rhin. Paris-Nancy, 
1845, p. i75. 
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croyait d*aulre part au d^veloppement possible d*un 
syst^me de transports mixte, oii le r6le du chemin 
de fer serait d*assurer la jonction entre les voies 
navigables. C'est ainsi que Michel Chevallier pro- 
posait d'organiser les transports entre Paris et Mar- 
seille, en construisant un chemin de fer de Paris k 
Chalon et d'Avignon k Marseille, la voie navigable 
de la Sadne et du Rh6ne demeurant Tart^re prin* 
cipale. 

C'est bien k cette id^e que semblaient r6pondre 
les premieres concessions de chemins de fer. Elles 
portaient sur des lignes de raccordement aux voies 
d'eau : Alais k Beaucaire, Saint-fitienne k Lyon et k 
Roanne. II 6tait impossible de soupQonner Texten- 
sion future du r^seau ferr6 et, en 4856, Thiers 
pouvait di^clarer, sans apparence de paradoxe : « Si 
Ton venait m'assurer qu'on fera en France cinq 
lieues de chemins de fer par an, je m*en ticndrais pour 
fort heureux. » Au d6but, en effet, le r^seau des 
voies ferries avait 6t6 ^tabli avec la m^me incohe- 
rence, le m^me d^sordre que celui des voies navi- 
gables. Autant de trongons, autant de Compagnies. 
On en compla jusqu'^ soixante-dix. L'Empire en 
trouva encore dix-huit pour se partager 5627 kilo- 
metres. Enfin, suivant la m6thode des Compagnies 
anglaises qui, pour les chemins de fer comme pour 
les canaux, s'6taient d'abord limil6es a Tentretien 
de la voie et k la perception du p6age, certains con- 
cessionnaires de lignes frangaises avaient traits k 
forfait avec des entrepreneurs, pour le materiel et la 
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traction *. Rien ne pouvait faire pr6voir la centra- 
lisation formidable qui allait r6unir des r6seaux de 
plusieurs milliers de kilometres sous une adminis- 
tration unique, charg6e de conslruire la voie et de 
Texploiter elle-m^me. 

C'est en six ans, de 1852 k 4858, que s'effectua, 
dans toute la fi^vre financi^re de ceUe 6poque, la 
formation des grands reseaux aux mains des six 
Compagnies qui les ont conserves depuis. Pendant 
cette p6riode de fusions, la longueur des lignes 
conc6d6es passa de 4000 k 16000 kilometres. La 
carte des chemins de fer frangais se trouva d^finili- 
vement constitute. 

Ces ann^es marqu^rent pour la batellerie une 
crise decisive. Elle vit s'^tablir partout, paralieie- 
ment aux parcours qu'elle desservait, le nouveau 
mode de transport concurrent. La Seine, de Paris k 
Rouen perdit les trois- quarts de son trafic, la ligne 
de Paris h Lyon par le canal dc Bourgogne, la 
moitie. Pourtant le tonnage, qui 6tait en 1853 dc 
2 milliards de tonnes kilom6triques, ne s'abaissa pas 
au-dessous de 1650000. La perte tolale atteignait 
k peine un quart. Elle porta surtout sur les Compa- 
gnies de navigation, sur les enlreprises k capital, 
organis^es comme les chemins de fer. II leur eilt 
fallu, pour lutter, un outillage aussi puissant que 
celui de la voie concurrente, permettant les trans- 
ports directs k longue distance. C'est dans cette 

* FiNET. De I' exploitation des canaux et voies nbmigables. 
Bruxelles. 1878, p. 36. 
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pens6e que la Compagnie du Rhdne propose, en 
i857, r^tablissement d'un service denavigalion con- 
tinue, de Paris k Strasbourg et k Marseille, au 
moyen de bateaux automoteurs, circulant k la fois 
sur les canaux et sur les fleuves. Elle offre d*ex6cuter 
k ses frais les transformations n^cessaires sur les 
voies, rfitat devant, comme pour les chemins de 
fer, effectuer le remboursement par annuit6s. « A la 
faveur de ce service, le transport des marchandises 
entre Paris, Strasbourg et Marseille, se ferait avec 
la promptitude, la r6gularit6, la silret6, des trains de 
petite Vitesse, et le m6me bateau qui aurait charg6 
k Marseille irait d^poser les marchandises aux quais 
du Rhin ou au port du Louvre ^ » 

Ce curieux effort pour organiser de grandes ligncs 
de navigation, sur le mod6le des voies ferries con- 
currentes, ne rcQut pas du gouvernement la sanc- 
tion n6cessaire. Trois ans plus tard, la Compagnie 
declare que son dernier inventaire se solde par un 
deficit de i 43 000 francs. « II ne nous reste plus, 
d6clarent les administrateurs, qu*^ livrer notre ma- 
teriel aux maltres de forges, pour en faire des rails 
de chemins de fer. » D6j4 plusieurs bateaux por- 
teurs venaient d'etre vendus k une Compagnie du 
Danube et traversaient les Dardanelles « aux yeux 
des musulmans 6tonn6s ». 



* Memoires de la Compagnie de navigation du Rhdne au 
ministre des Travaux publics, avril 1857, 16 juillet 1858, 23 
avril 1860. Archives du MinisUre des Travaux publics. Docu- 
ments divers. 
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Tandis que les Gompagnies k capital, incapables 
de lutler, disparaissaieni Tune apr^s Tautre, la 
petite batellerie du Nord s'ent^tait encore k vivre. 
Malgr6 la concurrence des wagons, le marinier conti- 
nuait k charger la houille pour Paris. Sans doute 
ses affaires n'6taient pas brillantes. II existe aux 
archives du minist^re des Travaux publics d'innom- 
brables petitions adress6es k Fempereur Napoleon III 
entre 1857 et 4860; elles exposent en termcs tou- 
chants la situation pr6caire de la batellerie. Le 
voyage de Mons a Paris 6tait pay6 i867 francs. Sur 
cette somme, les droits de navigation absorbaient 
850 francs, la traction et les frais divers ne lais- 
saient qu'une tr^s faible somme. En faisant deux 
voyages et demi par an, le marinier avait un b^n^ficc 
de 500 francs. Or Tint^rM et Tamortissement de sa 
p6niche en repr^sentaient 400*. II gagnait done 
80 centimes par jour et perdait environ i fr. iO. La 
resistance pouvait durer plus longtemps que celle 
des Gompagnies, mais elle devait avoir son terme. 
A plus ou moins br^ve ich^ance, la grande et la 
pelile batellerie paraissaient d^finitivement con- 
damn^es. 

L'annie i860 marque le d6butd'une nouvelle p^- 
riode dans la lutte des voies ferries contre les voies 
navigables. On voit se manifester en faveur de ces der- 
ni^res un puissant mouvement d'opinion, provoqud 
non par la situation miserable de la batellerie, mais 

* Pdlilion des mariniers du Nord, 29 novembre 1850. Ar- 
chives du MinisUre des Travaux publics. Drolls de navigation. 
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par la victoire trop complete des Compagnies de 
chemins de fer. C'est Ic commenceinent d'une r^ac- 
lion durable qui devait amener, vingt ans plus tard, 
la restauralion g6n6rale de notre r^seau navigable. 

La substitution des trait^s de commerce k la poli- 
tique protectionniste ouvrait notre march6 aux pro- 
duits de T^tranger. II fallait done assurer k la pro- 
duction nationale des prix de revient, qui lui 
permissent de soutenir la concurrence, et pour cela 
en r6duire un des 616ments essentiels : le prix de 
transport de la mati^re premiere, depuis le lieu de 
production jusqu'au lieu de consommation. Le pro- 
gramme imperial du 5 Janvier 1860 r^pondait k cette 
preoccupation. « Un des plus grands services a 
rendre au pays, est de faciliter le transport des ma- 
ti^res premieres pour Tagriculture et pour Tindus- 
trie. A cet effet le Ministre des Travaux publics fera 
exicuter le plus promptement possible les voies de 
communications, canaux, routes et chemins de fer 
qui auront surtout pour but d'amener la houille et 
les engrais sur les lieux oii les besoins de la pro- 
duction les reclament, et il s'efforcera de reduire les 
tarifs en 6tablissant une juste concurrence entre les 
canaux et les chemins de fer *. » 

Ce programme, qui est rest6 pendant vingt ans la 
base des revendications dconomiques pr^sent^es au 
Parlement, traduisait une opinion alors assez g6n6- 
rale. Le d^vcloppement des chemins de fer n'avait 

* Lettre de rEmpereui* au Ministre de I'Agriculture, du 
commerce et des travaux publics. 5 Janvier 1860. 
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pas donri6 k Tindustrie nationale tous les avaniages 
escomptes. On trouve le t^moignage d'une tr^s vive 
deception , en suivant les comples rendus annuels 
publics par le Comity des Houill^res frangaises sur 
la situation de Findustrie houill^re en France. On y 
reconnalt toutes les critiques essentielles, toutes les 
plaintes encore aujourd'hui formul6es contre les 
Compagnies de chemins de fer. 

D^j^ se manifestait Tinsuffisance du materiel aux 
^poquesde trafictr^s intense, et les crises chroniques 
de transports paralysaient les transactions, c N6go- 
ciants et fabricants, sollicit^s par TAdministration 
des chemins de fer ont fait de grands sacrifices pour 
venir se placer k proximity des gares. On en est 
yenu promptement k regretter la batellerie, m6me la 
plus lente. II est impossible de compter sur un ap- 
provisionnement r^gulier. Tel marchand qui avait 
regu en septembre i861 soixante wagons n'en a plus 
rcQU que dix ou quinze en novembre et d6cembre, 
au moment ou les besoins les plus urgents se fai- 
saient sentir*. » Ces faits montraient clairement la 
necessity de maintenir la batellerie pour permettre, 
aux cpoques de crise, une suffisante 61asticit6 des 
transports. 

Un deuxi^me grief non moins s^rieux, portait sur 
r^l^vation des tarifs. Les Compagnies se refusaient 
6nergiquement k toute reduction, et pr6tendaient 
avoir atteint la limite des concessions possibles. 

* BuRAT. Situation de I'industrie houillfere en 1861. Comit6 
des Houill^res fran^aises. Paris, Lacroix, 1862. 
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« Quelque id6e que Ton se fasse du prix de revient 
des transports sur les chemins de fer, d6claraient 
les administrateurs de la Compagnie P.-L.-M., on ne 
saurait admettre que des tarifs qui d^passent k peine 
6 centimes laissent une marge bien 6tendue. Au 
del^ les abaissements ne sauraient 6tre qu'insigni 
fiants *. » M^mes declarations de la Compagnie du 
Nord « Nous avons per^u 4 centimes sur les trans- 
ports de houille, 4 centimes! II est difficile que Ton 
demande k la Compagnie plus qu'elle n'a fait ». » 

En pr6sence de ces affirmations, il 6tait difficile 
d'oublierquelabatellerie, malgr61es taxes 6crasantcs 
dont elle se trouvait grev^e, malgr6 Timperfection 
technique des voies dont elle disposait, pratiquait un 
prixmoyen de 2 ^ 3 centimes par tonne et par kilo.- 
m^tre. En diminuant le taux exorbitant des phages, 
on pouvait obtenir des transports k 4 centime et 
demi. On commengait k se rendre compte, qu'avec 
leur exploitation puissante, mais on^reuse et com- 
plexe, les Compagnies de chemins de fer n'assure- 
raient jamais des transports^ aussi ^conomiques que 
les bateliers, dont tons les frais se r6duisent k la 
location de deux chevauxet dontlechaland, cotitant 
au plus 12 000 francs, porte la cargaison de trente 
wagons ordinaires, qui en valent au moins 100000. 

La plus grave de toutes les plaintes formul6es 
contre les chemins de fer visait non pas r6l6valion 

* Rapport du Conseil d'administralion aux aclionnaires, 
I860. 

* Idem. 



Digitized by VjOOQIC 



LES VOIES NAYIGABLES EN FRANCE. 19 

des tarifs, mais leurs bases purement arbitraires, qui 
permettaient aux Compagnies de bouleverser les 
conditions g^ographiques des industries, les rapports 
natureis entre les regions. Partout oil se mainlenait 
encore la concurrence d'une voie d'eau, le chemin 
de fer effectuait le transport k n'importe quel prix, 
sans tenir compte des distances. Par exemple, la 
Compagnie du Nord 6tablit en 1865 un tarif pour les 
houilles k destination de Paris, qui transportait au 
m^me prix de 7 fr. 80 la tonne, les houilles anglaises 
depuis Calais, les houilles beiges depuis Qui^vrain, 
les houilles frangaises depuis Lens. On octroyait aux 
exp^diteurs anglais il6 kilometres de transport gra- 
tuit pour les empdcher de prendre les canaux du 
Nord, aux Beiges 52 kilometres pour les emp^cher de 
prendre la Sambre. Del^, la detresse de nos houilieres, 
bloqu6es par la concurrence etrang^re, de 1^, la vio- 
lence de leurs attaques : 

« On doit sentir que la mesure est aujourd'hui 
comble et qu'il imporle de savoir si dans notre 
propre pays nous serous trait^s sur un pied moins 
avantageux que T^tranger, si, apr^s avoir enrichi 
d'importantes subventions nos chemins de fer, apr^s 
leur avoir donn6 le jour, leur avoir garanti k nos 
risques et p6rils un minimum d'int^rdt, nous serous 
ensuite cavali^rement jet6s k la porte comme des 
valets, pour 6tre remplac^s par qui? par des Anglais 
qui, sans avoir fait aucun sacrifice, sans s'6tre donn6 
aucune peine, viendront jouir seuls et k nos d^pens 
des bienfaits de nos chemins de fer. Le principe 
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grandissant, nous verrons bient6l Manchester, plac6 
par des artifices de tarifs aux portes de Lille et de 
Roubaix, Glasgow c6te k c6te avec les hauts four- 
neaux de Denain, et le groupe m^lallurgique de 
Birmingham dans le faubourg Saint-Antoine *. b 

Ces protestations v6h6menles 6taient d'autant plus 
legitimes, que si les Conipagnies consentaient tous 
les sacrifices, pour retenir sur leurs rails les grands 
conrants d'importation 6trang6re, elles compensaient 
les pertes subies, en ^levant leurs prix de transport 
pour des parcours plus r6duitsetsur les lignessous- 
traites k la concurrence des voies d'eau. L^, les 
tarifs k base de 6 et 8 centimes pesaient sur la clien- 
tele. « II en r6sulte cet inconvenient intolerable, 
declarait Pouyer-Quartier au Corps legislatif*, que 
si un industriel, si un manufacturier a choisi une 
situation pour placer un etablissement nouveau k 
proximite d'une mine de houille, la Compagnievient 
mettre son veto et lui fait perdre ces avantages 
naturels. « Ah! vous etes rapproch^s de la mine, eh 
bien, vous n'en paierez pas moins vos quelques dizai- 
nes de kilometres, comme si vous en etiez separes 
par trois cents. » II definissait ainsi la politique des 
chemins de fer : « Les tarifs sont combines de telle 
sorte que lorsque chemin faisant on doit rencontrer 
une concurrence un peu redoutable : la Seine, une 
riviere, un canal, on abaisse immediatement le prix, 
mais des que la concurrence a disparu on le reieve 

* Comite des houilieres fi'anQaises.t864, p. 68. 
« seance du 27 juin 1865. 
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aussii6t. Les Compagnies deviennenl de celte fagon 
les distribu trices de la fortune ou de la d^tresse *. » 

A ce jea singuli6rement arbitraire des tarifs, 
s'ajoutaient diverses mesures, qui meitaient le public 
k la discretion des Compagnies. Elles ^tablissaient 
des tarifs dits ** d'abonnement. " La Compagnie du 
Nord, par exemple, signait un trait6 avec le Gaz 
Parisiea ou tel autre gros consommateur, qui s'en- 
gageait k ne faire aucun usage de la voie d'eau et 
b^n^ficiait, en ^change, de prix infiniment r6duits, 
fix6ssans tenir aucun compte des distances kilom^tri- 
ques. Elles pratiquaient aussi les tarifs « desaison » 
dont les prix s'abaissaient tant que fonctionnait la 
batellerie, pour se relever brusquement pendant 
les 6poques de ch6mage '. 

En somme les Compagnies de chemins de fer se 
consid^raient, non pas comme des entreprises d'uli- 
lit6 publique, mais comme de simples maisons de 
commerce, mattresses absolues des prix et des condi- 
tions du transport. Une contradiction se marquait, 
de plus en plus profonde, entre la politique de recet- 
tes de ces grandes soci^t^s financi^res et les int^rMs 
v^ritables de Tindustrie nationale. 

II semble qu*en presence de ces graves menaces, 
la creation d'entreprises concurrentes eti 616 la plus 
sftre garantie contre les abus du monopole. C*est 

* Par exemple, une tonne de houiile coiilait, de Lens k 
Paris (210 kil.),7 fr. 80; de Lens a Beauvais (208 kil.) 8fr. 40. Le 
larif 6lmt d^croissant jusqu'a Creil et se relevait quand 
disparaissait la concurrence de la navigation. 

' Coniild des houill^res franQaises. 1806, p. 130. 
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dans cetle pens6e qu*avail 61^ constitu6, en i855, le 
r^seau du Grand Central, pour rexploilaiion de la 
ligne de Paris k Lyon par Nevers, Moulins et Roanne. 
La nouvelle Compagnie annongaii k grand bruit des 
lultes 6nergiques. Le dernier rail n*6tait pas encore 
pos6, que la fusion avecla Compagnie P. -L.-M 6tait 
d6j& accomplie. « On ne se bat pas k coups de larif », 
d^clarait k Arago un des commer^ants qui vinrent 
d^poser, apr^s la guerre de 1870, devant la Commis- 
sion d'enqu6te sur les transports. Ce n*est pas en 
France seulement que se v6rifiait le mot fameux de 
Stephenson: t L^ oil la coalition est possible, la con- 
currence est impossible. » Dans les autres £tats, les 
gouvernements se sentaient d6bord6s par la toute- 
puissance des Compagnies. En i872, le Parlement 
anglais instituait un Comit6 charg6 de se livrer k 
une enqu^te sur les fusions et de pr6ciser les obliga- 
tions et les charges des Compagnies. Aux fitats- 
Unis, les petits r^seaux ^taient de gr6 ou de force 
absorb6s par les grands. C'est ainsi qu'en 1869 les 
deux Compagnies New York et Central firi6 a ttaquent 
k main arm^e les concessionnaires d'une petite ligne 
qui refusait la fusion. Des trains ennemis, lanc6s 
Fun contre Tautre, sechoquentauxabordsd'un tun- 
nel et les deux partis se livrent bataille autour des 
wagons d^raill^s *. 



* Ch. and H. Adams. Chapters of Erie and other essays. 
Boston 1871. Cf. Blerzy. Les chemins de for aux fitats-Unis, 
la guerre des Compagnies. Revue des Deux Mondes, 1*' avril 
1872. 
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Ces proc6d6s, d'une vigueur tout amiricaine, 
n'^taient pas habituellement n^cessaires pour en 
venir k un accord. Les grandes soci6t6s finaiiQi^res 
ont toujours plus d'intirdt k s'entendre qu'^ se com- 
battre. Tout essai de concurrence entre les Compa- 
gnies de chemins de fer devait se terminer par une 
alliance ou une fusion. Pour limiterleurs exigences, 
il fallait leur opposer une autre industrie de trans- 
port fondle sur une organisation diff^rente et repo- 
sant sur un principe contraire. Lespauvresbateliers, 
trop nombreux pour concerter leurs int6r6ts, trop 
diss6min6s pour s'entendre. divises par la concur- 
rence sur des voies accessibles k tons, apparurent, 
en quelque sorle k cause de leur faiblesse m6me, 
comme la seule puissance sociale capable de garan- 
tir les int^rfits publics contre les abus du monopole. 

C'est 1^ rid6e dominante du c6l6bre rapport pr6- 
sent6 k r*Assembl6e nationale par M. C6zanne en 
i873 ; € La concurrence a ses lois comme tout ph^- 
nom^ne et la premiere condition de son existence, 
c'est qu'il n'y ait pas int6r6t ni facility k la faire ces- 
ser. Les bateliers oflfrent cette concurrence salutaire 
qui r^sulte, pour les chemins de fer, de I'impossibi- 
lit6 d'amenerun concert entre des personnes si nom- 
breuses et des instruments de transport si diff^- 
rents*. » 

C*est dans ce mouvement d'opinion dont nous 

* Rapport k TAssembl^e nationale sur diverses petitions 
relatives k la concession d'une ligne de chemins de fer de 
Calais k Marseille- Joum, off,, 20, 21, 22 f^vrier 1873. 
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avons esquiss6 k grands trails la gen6se, qu'il faut 
chercher les origines du programme pr6sent6 en 
i872 par M. Krantz, en i879 par M. de Freycinet, 
pour la restauration g^niralc de notre r^seau navi- 
gable. La construction des canaux et Tam^lioration 
des fleuves ont 6t6 considir^es comme des oeuvres 
d*utilit6 publique, qui occasionnaient k Tfltat d'im- 
portantes d^penses, mais lui rapportaient des b6n6- 
fices indirects, en forgant les Compagnies k riduire 
leurs prix de transport sur nos grandes voies de 
commerce et pour les mati^res les plus essentielles k 
la vie 6conomique. Depuiscette ^poque, chaque pro- 
gr^s accompli sur une voie navigable s'est traduit 
par un abaissement de prix imm^diat sur la voie fer- 
ree concurrenle. Cctte influence peut 6tre suivie 
avec la plus grande exactitude. 

Cost ainsi qu'en i860 les canaux du Nord sont 
d^grev6s d'une partie des taxes que Tfitat percevait 
sur le transport des marchandises. L'abaissement du 
fret par eau entreleshouill^res et Paris estd*environ 
i franc par tonne. Aussit6l le tarif du chemin de fer 
de Lens k Paris s'abaisse de 9 francs k 7 fr. 80. En 
1867, nouvelle exemption de droits, ^quivalant k une 
r^ductiondeOfr.SO par tonne. Aussitdtle prix du che- 
min de fer tombe de 7 fr. 80 ^ 7 fr. 40. En 1880, les 
taxes de navigation pergues par I'fitat sont d6finiti- 
vement supprim^es ; pendant les ann6es suivantes, 
les voies navigables ont subi de tr6s grandes amelio- 
rations techniques et le fret de Lens k Paris varie 
entre 6 francs et 6 fr. 50. En 1891, le chemin de fer 
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abaisde son prix k 6 fr. 70. On voit que la concordance 
des fails est assez significative. 

Aujourd'hui, certaines Compagnies de cheminsde 
fer, se jugeant menac6es par la construction pro- 
chaine de voies d'eau nouvelles, s'offrent k ^tablir 
des prix analogues k ccux de la batellerie, deman- 
dent k Tfitat de consacrer au perfectionnement de 
leur outillage, les sommes destinies k la creation de 
voies concurrentes et font ressortir qu'il est d'unc 
mauvaise gestion d'enlrelenir deux modes de trans- 
port p&rall^les, \k oil un seul pent suffire. Quelle que 
soit la valeur de cette Ih^se, la connaissance du 
pass6 ne laisse pas de la rendre assez suspecte. II 
est difficile de nier que I'fitat n'ait 6t6 r^ellement 
contraint d'assurer au public, par Tam^lioration du 
r^seau navigable, les avantages^conomiquesque les 
Compagnies refusaient de lui accorder. C'est la poli- 
tique des chemins de fer apr^s 1860 qui a d^lermin6 
la renaissance et fond6 la prosp6rit6 actuelle de 
la navigation int6rieure en France. 



Digitized by VjOOQIC 



Digitized by VjOOQIC 



CHAPITRE II 

La Navigation Int^rieure en 1879. 
Le programme de Freycinet. 



Au lendemain mfime de la guerre, au moment ou 
la decision venait d'etre prise de reconsliluer, par la 
construction du canal de TEst, notre r6seau navi- 
gable mutil6, M. Krantz, dans un rapport demeur^ 
c61^bre, formula d'une mani^re decisive la n6cessit6 
de lutter contre la concurrence 6trang6re, en se 
servant des canaux qui apparlenaient k I'fitat 
contre le monopole des chemins de fer*. II fallait 
pour cela transformer ces voies faites par le traGc 
local en un grand r6seau unifi6, permettant comme 
sur les voies ferries les transports k longue distance, 
sans rupture de charge. En 1870, tout comme en 
1850, les dimensions variables des chenaux et des 
6cluses empfichaient la batelieriede passer d'un canal 
sur Tautre, et lui interdisaient les longs voyages, les 
seuls r6mun6rateurs. M. Krantz fournit^ ce sujet de 
nombreux t^moignages. Les p6niches flamandes vou- 
laient-elles p6n6trer dans TEst par le canal des 
Ardennes, la dimension des ^cluses les arr^tait. 

* Rapport k FAssembl6e nationale sur la Navigation Inl6- 
rieure. Stance du 8 juin 1872. Annexe n<» 1206. 
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Les bateaux picards remontant TOise devaient rom- 
pre charge pour naviguer sur TAisne ; dans le bassin 
de la Marne, chaque voie poss^dait des ouvrages 
d*art faits sur un type different. Le marinier qui se 
rendait de Paris k Lyon devait all^ger deux fois sa 
p6niche de 500 tonnes k Laroche et k Saint-Jean de 
Losne. 11 pr6f6rait parcourir toute la ligne avec son 
bateau presque vide. La consequence de cette infe- 
riority technique etait la stagnation des transports 
par eau, en presence de Tessor g^n^ral du trafic et 
de la circulation toujours croissante des marchari- 
dises. « Malgr6 les sacrifices faits par I'fitat, pourra 
encore 6crire M. A. Picard en 1883, le tonnage des 
voies navigables s'est peu modifi6, et Timmense 
essor induslriel qui s'est produit depuis un demi- 
si^cle a profits presque exclusivement aux voies 
ferries*. » 

La grande enquMe sur les transports, poursuivie 
dans toulc la France k parlir de 1872, abou til k laloi 
du 5 AoOt 1879 qui, dans la pens6e de M. de Freyci- 
net son auteur, devait cr^er un sysl^mede transports 
par eau comparable au syst^me de transport par les 
voies ferries*. Elle prescrivait Tadoption, sur les 
grandes art^res navigables, de dimensions uniformes 
permettant le passage de la grosse batellerie du Nord. 
On pent dire que ce jour-1^, la cause de la navigation 



* PiCAno. Traitc des chemtns de fer, T. I, p. 547. 

* Projet de loi relatif au classeinent et k ram6Iioration 
des riyi6res navigables. Expose des molifs. Annales de la 
Chambre des Deputes, 1878, Annexe 802, 
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int^rieure fut d^finitivemenl gagn^e en France. En 
1880 disparurent les taxes de navigation, successive- 
menl abaiss6es en 1860 el en 1867. En quinze ans le 
tonnage du r6seau doubla. II 6tait stalionnaire 
depuis quarante ans. La statistique enregistrait 2382 
millions de tonnes kilom^triques en 1885, et 4576 
millions en 1898. La p6niche flamande de 500 tonnes 
qui n*avait acc^s que sur 1459 kilomMres p^n<^trait 
sur5256. Eile^tablissait des relations nouvelles entre 
des regions lointaines, portait les laines de Dun- 
kerque h Roanne et aux usines de la Loire, les balles 
de colon du Havre aux tisserands des valines vos- 
giennes; amenant k bon march6 la houille et les 
produits bruts, elle cr^ail des industries le long de 
nouveaux rivages. 

On a souvent attribu6 ces rapides progr^s du 
tonnage des voies navigables, aux d^tournements 
de trafic subis par les voies ferre'es concurrenles. C'est 
1^ une conception qui parait un peu simpliste. Sans 
doute le tonnage du r6seau ferr6 n'a progress^ que 
lentement (11000 millions de tonnes kilomMriques 
en 1885, 14800 millions en 1898.) Les ann^es 1884 
k 1889 pendant lesquelles s*ex6cut^rent sur les voies 
navigables les travaux compris au programme Frey- 
cinet ont marqu6 pour les chemins defer une p^riode 
de depression. Toutefois il ne semble pas que la 
baisse ou la stagnation du trafic puisse 6tre parlicu- 
li^rement attribute k la concurrence des voies d'eau. 
Si Ton 6tudie de 1885 k 1887 les transports sur les 
grandes lignes, d*un tonnage moyen d'au moins 
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d 00 000 tonnes k distance enti^re, on constate pour 
celles qui sont concurrencies une diminution de 
8,6 p. 100, pour les autres de 7,5 p. 100. La diffe- 
rence est minime. II semble qu'il faille cherchcr la 
vraie cause de cette depression, dans Touverture de 
lignes secondaires, r^alisant des jonclions nouvelles, 
des diminutions de parcours entre les voies exis- 
tantes. On constate en effet, de 1883 k 1885, une 
6norme augmentation de 59 pour 100, sur les lignes 
d'un tonnage moyen au-dessous de 100 000 tonnes*. 

Au reste, si Ton suit pendant une longue p6riode, 
le trafic des principales voies ferries en concurrence 
avec nos plus grandes art^res de navigation, on voit 
que leur d^veloppement n'a gen^ralement pas 6t6 
entrav6. 

Sur la Seine, oil 57 millions ont 6t6 d6pens6s depuis 
1878, pour obtenir en aval de Paris un mouillage 
r6gulier de 5 m. 20, Tinfluence destravaux d'amdio- 
ration a commences se faire sentir^ partir de 1886. 
Depuis cette 6poque, le tonnage kilom6trique de la 
section comprise entre le confluent del'Oiseet Rouen 
a double, passant de 135 millions de tonnes en 1885 
a 323 millions en 1900. Le chemin de fer de Paris k 
Rouen a subi pendant dixans un arret dans son trafic 
(188 millions de tonnes kilometriques en 1885,176 
millions en 1895), mais depuis quelques annees.la 

* De Pr^audeau. La crise des transports de 1883 a 4885. 
Association francaise pour Vavancement des Sciences^ 48* ses- 
sion, II, 1889, p. 925-940. Sur la repartition des transports 
enlre ies chemins de fer et les voies navigables (1885-1887), 
Ibid,, 20« session, II, 1891, p. 888-901, 
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progression recommence (220 millions en d8.99, 
247 millions en 1900) et Taccroissement est parall61e 
sur les deux voies. 

Sur la ligne de Paris a Mons od 11 millions ont 
et6d6penses de 1879 k 1896, le trafic de I'Oise el 
du canal de Sainl-Quenlin a plus que double en 
vingt-ans; celui de TEscaut et du canal lateral k 
rOise ont augments de moiti^. Si Ton consid^re les 
deux lignes concurrentes : celle de Paris k la fron- 
ti^re par Creil, Amiens, Lille et embranchements de 
Douai, celle de Douai ^ la fronti^re par Valenciennes 
et Qui6vrain, on voit que la premiere a accru son 
trafic d'un tiers* et que Tautre a tripl6 le sien*. 

Sur la ligne de TEscaut k la mer du Nord, il a 6i6 
d6pens6 26 millions. Depuis vingt ans, la plupart 
des voies am61ior6es ont double leur trafic. Celui 
de la ligne de Lille k Calais et k Dunkerque a suivi 
la m6mc progression "\ 

II n'y a gu^re que la ligne de Paris k la fronti^re 
de I'Est qui fasse exception. Tandis que de 1880 k 
1900 le tonnage kilom^trique du canal de la Marne 
au Rhin passait de 83 k 295 millions de tonnes, celui 
de la ligne de Paris k Avricourt s'abaissait de 410 
k 279 millions de tonnes. L'action de la concurrence 
est done ici ncttement marqu6e. 

M880 : 644 millions de tonnes kiIom6triques, 4900 ; 
928 millions. 

« 1880 : 58 millions de tonnes kilom6lriques, 1900 : 122 
millions. 

5 1880 : 84 millions de tonnes kilometriques, 4C00 : 184 
millions. 
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On voit qu*il est singuli^rement exag^r^ de parler 
(le la ruine des chemins de fer, k propos de Tam^lio- 
ration des voies navigables. Quoi qu*il en soil, si Ton 
suppose, par une invraisemblable hypoth^se, qu'il 
faille compter comme perdues par les Compagnies 
les 2 milliards de tonnes kilom^triques gagn6s de- 
puis vingt ans par la batellerie, il convient de re- 
marquer que ce tonnage a 616 transports par eau 
au prix de 1 c. 5 la tonne au lieu de 5 ^ 4 centi- 
mes, tarif normal duchemin de fer pour les mar- 
chandises pondSreuses. C'est Ik une difference qui 
Squivaut k une Economic annuelle d*une quarantaine 
de millions. Sans vouloir donner k ces chiffres plus 
de rigueur qu'ils n*en sauraient comporter, on pent 
affirmer que les travaux d amelioration executes sur 
les voies navigables ont 616 des d6penses productives 
et d'une utility v6ritablement nationale. Avant 1879, 
la France possSdait un grand nombre de canaux; k 
parlir de cette date, elle eut un r6seau navigable. 

Malheureusement la constitution de ce r6seau 
n'etait dans la pensSe de M. de Freycinet que la 
preface d'une plus grande oeuvre. II voulait « or- 
ganiser de grandes ligncs de navigation d'un bout 
du territoire ^Tautre, et les faire aboutir k des ports 
bicn outillSs, trails d'union cntre la navigation mari- 
time et la circulation int6rieure* ». Ces promesses de 
grands travaux etaient k peine formul6es, qu'elles 
suscilaient dans toute la France une veritable fi^vre. 

* Projet de loi relatif au classenienti etc. 
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Chaque region voulail sa part des largesses de Tfilal 
et la voulail immediate. L' Administration, assaillie 
de demandes, amoncelait les projets hdtifs et mal 
pr6par6s. L'homme de grand talent qui avait congu 
le nouveau programme vit son oeuvre fauss6e et 
compromise par les exigences r6gionaIes et par 
r^pret6 des revendications particuli^res. Deux ans 
plus tard, il fallait majorer d*un tiers les depenses 
prdvues. L'ensemble desentreprises projet6es s'^levait 
k plus de 2 milliards. Les credits annuels suivaient 
une progression eflfrayante: 52 millions en 1879, 
103 en 1880, 146 en 1883. II fallut renoncer k la plu- 
part des projets; 973 millions de travaux furent 
abandonn6s, on dut rompre k grands frais des mar- 
ches conclus k la l%ere. Cette liquidation, qui res- 
semblait fort k une faillite, eut un grand retentisse- 
ment; lepays degu comparaFemphasedespromesses 
k la m6diocrit^ des r6sultats. 

Si un grand nombre d'entreprises se trouvaient 
abandonn^es, les travaux engages portaient encore 
sur 765 millions. Leur execution a d6pass^ les pro- 
visions de 200 millions. Un tiers de cette somme a 
0t6 consacrO a Tunification du r6seau. 14-5 millions 
seulement ont 6t6 dOpensOs pour les voies nouvelles, 
qui figuraient au programme pour 850 millions. On 
devait couvrir loute la France de canaux : canal de 
la Loire k la Garonne, de la Loire au Rhdne, du 
Nord, du Nord-Est, lateral k la Loire, etc.... Autant 
de charges 6crasantes, autant de projets in6galement 
utiles et r6alisables, acceptOs sans discernement. 
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Demander tout k Tfitat, c*6tait le condamner k ne 
rien faire. Seules quelques lignes secondaires, par- 
fois d'une utility contestable, ont 6t6 ex6cut6es : le 
canal de TOise k TAisne, de Tancarville au Havre, 
de Saint-Dizier k Vassy. Pour las ports maritimes, 
au contraire, la plus grande partie des d6penses 
pr6vues (350 millions) ont 616 faites, mais pour des 
r6sultats insignifiants. Le nombre des ports ou des 
travaux furent entrepris est exactement de 54. Encore 
en avait-on projet6 pour bien d'autres. On reste con- 
fondu en relisant cette longue liste. Pas une anse 
de Normandie, pas une ile de Bretagne n'avait 6i6 
oubli^e. A Carentan et k Saint-Vaast, k Dinard et k 
Pontrieux, k Cancale et k Port-Tudy, on entrepre- 
nait des travaux. II nous fallait autant de ports que 
de circonscriptions 61ectorales c6ti6res, et les d^put^s 
d'alors voulaient, tout comme le personnage de Mo- 
li^re, « en fameux ports de mer couvrir toutes nos 
cdtes. » Le r^sultat n'est que trop clair : nous avons 
aujourd'hui 69 ports, et les exc^dents de recettes de 
Dunkerque, Rouen, le Havre, Marseille servent k 
couvrir les frais inutiles occasionn6s par la plupart 
des autres. Nous avons 69 ports, mais il n'y en a pas 
un qui soit convenablement outill6 et tout r6cem- 
ment encore nos grands transatlantiques devaient, 
pour 6tre r6par6s, se rendre au port anglais de 
Southampton. 

Tel est le bilan de ce programme, qui a r6gl6 de- 
puis vingt ans I'ex^cution de notre outillage. S'il 
contenait une idee feconde qui a donn6 aujourd'hui 
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tous ses resultals, il a 6t6 fauss6 par un vice de m6- 
Ihode, qui a entratn6 la faillile de la plupart des 
projets L'unificalion du r6seau navigable a el6 r^a- 
lis6c, mais I'fitat n'a pas r^ussi k cr6er les deux ou 
Irois art^res esscntielles, pour avoir voulu en cr6er 
beaucoup qui ne I'^taient pas; I'argent destin6 k nos 
ports a 6t6 gaspill6, k Tepoque ou les aulres nations 
concentraient tous leurs efforts sur quelques grandes 
cit6s marilimes qui dominent aujourd'hui le march6 
du monde. Sans parler des grands ports anglais qui, 
depuis cinquante ans, ont coftte plus de 5 milliards, 
la Belgique n*a pas h6sit6 k depenser 125 millions 
en vingt ans pour le seul port d'Anvers, et I'Alle- 
magne, en donnantdans le m^me temps 500 millions 
a Hambourg, en a fait le premier port de TEurope 
continenlale. 
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CHAPITRE III 

La Navigation Int6rieure en I901. 
Le nouveau programme des grands travaux. 



I. — L'eXTENSION DU Rl^SEAU NAVIGABLE 

Les crreurs r6centesdu pass6, qui p^sent encore si 
lourdement sur la vie ^conomique du pays, devaicnt 
^clairer ceux qui eurent k se prononcer en 1901 sur 
r^tablissemenl d'un nouveau programme*. Aux 

* Projel de loi tendant k completer routillage national 
j»arrex6culion d'un certain nombre de voies navigables nou- 
velles, ram^lioration des canaux, des rivieres et des ports 
niaritimes pr6sent6 par M. Pierre Baudin, ministre des Tra- 
vaux publics, i*'mars 1904. Annexe n* 2226. Rapport gen6ral 
par M. Aimond, depute (Chambre des d6put6s, Documents 
parlementaires, session ordinaire, 5 juillet 1001. Annexe 
n» 2599). 

Voir les rapports sp^ciaux de MM. Guillain : Canaux re- 
liant I'Escaut aux houill^res du Pas-de-Calais et h la mer du 
Nord (n» 7732); canal du Nord-Est (n» 2729) ; port de Dunkerque 
(n-2594); 

Lhopiteau : Seine [n" 2748 ); canal du Nord (n" 2745); canal 
de rOurcq (n" 2744); port de Dieppe (m 2743); port du Havre 
(n- 2746) ; port de Rouen (n« 2747); 

Audiffred : Canal de la Loire au Rh6ne (n» 2628); 

Paul-Faure : Rh6ne (n« 2615); 

Gouzy (Paul) : La Garonne entre Caslets et Bordeaux: le 
canal lateral a la Garonne; le canal du Midi (n*» 2618); ports 
de Bordeaux et de Bayonne (n* 2619); 

Rabier : Canal de Combleux k Orleans (n<» 2609) ; voies na- 
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vasles esp6rances suscit^es par le plan Freycinet 
avail succ6d6 une m^fiance vague et g6n6rale. Le 
gouvernement avail le devoir non plus de salisfaire 
k loules les demandes, mais dc concenlrer loules les 
ressources disponibles sur quelques entreprises 
esscnlielles, de pr^senler au Parlemenl non pas une 
lisle de Iravaux, mais une mMhode de travail. 

Des consid6ralions fori simples imposaient un 
choix.D'abordrexp^riencedesvinglderni^resann^es 
avail monlre, parmi les voies promises en 1879, 
celles qui onl manqu6 au d6veloppement du Irafic. 
Puis les stalisliqucs avaienl mis en garde conlre les 
assimilations fausses el les confusions dangereuses; 
elles onl prouv6 que nos canaux sonl deslin^s de 
plus en plus au Iransporl des mali^res lourdes el de 
faible valeur : houille, pierres, minerais, qui absor- 
benl 65 p. dOO du lonnage des voies navigables, 
et une pari bien plus considerable de celui des 
canaux seuls. On invoque souvcnl Texemple des 
voies dc navigalion allemandes qui dispulenl aux 
chemins de fer toule esp^ce de marchandiscs. Mais 
les fleuves allemands peuvenl porler de vdrilables 
Irains de nMsa'gen^s, formes de cRatapcIs de mille 

vjgables dc Nantes a Bri»ire (n*" 2610); port de Sainl-Nazaire 
(n» 2011); port de Nantes (n» 2015) ; 

Ville ; Canal de Mouiins k Sancoins (n« 2612); 

Michel : Canal de Marseille au Rh6ne {wMol); 

Thierry : Port de Cette (n" 2850) ; port de Marseille (n» 2849) ; 

Borne : Canal de Montb6hard k la Sadne et du Rh6ne au 
Rhin (n<»2751); 

Bos (Charles) : Canal maritime de Rouen a Paris (n«2614); 

Dulau : Canal du Rh6ne h Cette (n» 2287). 
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tonnes, qui font eotune heure ou deux le m^me tra- 
jet que nos pe^vKnes^n un jour. Nos canaux sonl 
destines au transport des produits bruls vers les 
regions de grosse Industrie; Ik oil le trafic est d6]k 
intense, ils peuventla d^velopper encore en abais- 
sant le prix de revienl de la mati^re premiere, ils 
peuvent progresser ^ c6t6 des voies ferries concur- 
rentes, grdee k |(es;jorin6me qu'ils donnent k la pro- 
duction industrielle. 

Parmi les produits pour le transport desquels la 
batellerie est indispensable k I'industrie, la houille 
tient la premiere place. Ce sont les voies navi gables 
du Nord et de TEst, destinies au transport des com- 
bustibles, qui ont de tout temps exerc^une influence 
decisive sur I'activitA des transports par eau. Leur 
tonnage repr^sente plus de la moiti6 du tonnage 
total. Le centre du r^seau a toujours 6[6 la region 
des houiH^j^sdu Nord, jatcbfiwe extension de ses 
voies a^xenduTaiipeaeT^ de 

Lens ou d'Anzin dans Tint^rieur de la France. Les 
charbons du Nord ne repr^sentaient en 1850 que 
14 p. 100 de la consommation nationale (1000^000 de 
tonnes sur 7500 000); la proportion est aujourd'hui 
de 46 p. 100 (19 millions de tonnes sur 42). lis 
arrivent d^j^ par eau k Montargis ; TuniGcation du 
canal du Berry, I'ach^vement du canal de la Marne 
k la Sadne les porteront plus loin encore. On signa- 
lait en 1901 pour la premiere fois, Tarriv^e des 
bateaux charbonniers du Nord au port de Lyon, trop 
mal outill6 d'ailleurs pour les recevoir. C'est^favo- 
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riser cette large p6n6lration des combustibles nalio- 
naux qu'on s*est attache surlout dans le nouveau 
programme ; on a voulu r6unir les houill^res k deux 
regions encore insuffisamment desservies pour leur 
consommation formidable : la region parisienne et 
la region lorraine. 

Si Ton suppose une progression r6guli^re de Tex- 
Iraction, le Nord el le Pas-de-Calais produiront dans 
dix ans 26 millions de tonnes, sur lesquelles il fau- 
dra exp6dier 45 millions, repr6sentant Texc^dent de 
la production sur la consommation r^gionale. C'est 
une augmentation de 5 a 6 millions sur I'exc^dent 
actuel. La part de la voie d'eau dans ce transport 
est d*un tiers environ, malgr6 les prix anormaux 
du fret et Tabsence d'exploitation. On pent estimer 
que, gr^ce aux ameliorations prochaines, elle sera 
port6e k 40 p. 100 et peut-Mre 50 p. 100. On voit a 
quel 6norme accroissement de tonnage la navigation 
devra suffire. 

Or, le r6seau, bien loin de pouvoir r^pondre k cette 
augmentation certaine, ne r6pond m^me plus aux 
besoins du trafic actuel. Paris, grande ville indus- 
trielle, d6pourvue de combustibles, qui fait venir 
3700000 tonnes de houille pour sa consomma- 
tion annuelle, Paris, qui est le lieu de passage et de 
repartition des charbons exp6dies vers la Loire, 
n'est en relation avec les bassins houillers que par 
le seul canal de Saint-Quentin. Ce canal, oil le ha- 
lage est assur6 par Tfitat, ou les 6cluses fonction- 
nent vingt-quatre heures par jour, ou les mariniers 



Digitized by VjOOQIC 



U NAVIGATION INTERIEURE EN 1901. 41 

naviguent m6me la nuit, arrive k livrer passage k 
5 millions de tonnes. Mais la circulation demeure 
difficile, Tencombrement de la voie allonge la ^ur^e 
du trajet et maintient le fret k des prix inaccep- 
tables. Le transport d'une tonne de houille de Lens 
^PariscoOtaitSfr. iOen 1885, 6 fr. 45 en d899, 
7 fr. 25 en dtiOO. Le fret passait done de 0,014 la 
tonne kilom6trique k 0,018 et 0,021. Le prix du che- 
min de fer est de 6 fr. 70. On s'6tonne,dans ces con- 
ditions, que les mariniers gardent encore une clien- 
tele. Toutefois le fait que, depuis Tam^lioration du 
mouillage do la Seine, les charbons anglais cofttent 
k Paris meilleur march6 que ceux du Nord, est un 
sympt6me mena^ant. 

A quoi tient celte insuffisance des voics navi- 
gables enlre le Nord et Paris? A ce simple fait que 
nos bassins kouillers sont encore desservis aujour 
d'hui par les canaux, comme il y a cent cinquante 
ans. Le canal de Saint-Qucntin a 6t6 creusd pour 
r^pondre aux besoins de Texploitation houill^re de 
1740. Cent ans plus tard on d6couvrait le prolon- 
gement du bassin d'Anzin vers TOuest. Depuis 
soixante ans oij exploile les richtes gisements du 
Pas-de-Calais. C'est Ik que Textraction est de beau- 
coup la plus active ; elle livre 15 millions de tonnes, 
et cette production pourrait 6tre doubl6e. Malgr6 
ces changements et ces d^placements, les houil- 
I6res du Nord ne disposent toujours que d'une seule 
et m^me voie d'eau : le canal de Saint-Quentin 
commence en 1754. Le Pas-de-Calais n'a pas de voie 
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navigable direcle vers Paris. Les p^niches charg^es 
h Courri^res el k Pont-^-Vendin doivent altendre 
que celles de Valenciennes et celles de Mons soient 
pass6es. L'avant-projet du canal du Nord qui doit 
r^aliser une jonction si n^cessaire est fait depuis 
vingt-trois ans. 11 importe de Tex^cuter sans retard. 
Ce canal, qui doublera celui de Saint-Quentin, doit 
unir Arleux sur le canal de la Sens^e, k Noyon sur 
rOise. II diminuera de quaranle-deux kilometres la 
distance entre Lens et Paris, et permettra au fret de 
s'abaisser k 3 fr. 50 c. ou 4 francs, pr^s de la 
moiti6 du prix actuel. II ne s'agit done pas d'une 
entreprise fondle sur des esp6rances de trafic pro- 
bable, mais d'une oeuvre des plus urgentes, destin6e 
k permettre le transport par eau dans des conditions 
normales entre le Nord et Paris. 

II y a en dehors de Paris une region frangaise qui 
est de plus en plus tributaire des combustibles du 
Nord et dont Texistence m^me depend de ses rela- 
tions avec nos bassins houillers, c'est la Meurthe- 
et-Moselle. Ce d^parlement, qui consommait en 
4878, 4 300000 tonnes de charbons, en consomme 
aujourdhui 4 millions. Ces chifTres traduisent les 
progr^s de Tindustrie m^tallurgique sur les riches 
gisements de fer lorrains decouverts depuis quinze 
ans. II s'est produit en France, pour le mineral de 
fer comme pour la houille, un d^placement du 
centre d'exlraction. Jusqu'^ une ^poque r^cente, 
elle etait limit^e au bassin de Nancy, dont le canal 
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de la Marne au Rhin assurait la jonction avec le 
Nord. Aujourd*hui elle se porte vers la valine de la 
Chiers et le plateau de Briey, oil 30 mille hectares 
r6cemment conc6d6s paraissent contenir 2 milliards 
de tonnes et constituer un des plus importants gise- 
ments du monde. Ces progr^s de Textraction ont 
donn6 k la m^tallurgie lorraine un essor inoui, et 
aujourd'hui le seul groupe de Longwy produit un 
million de tonnes de fonte. 

Une telle production n6cessite Temploi de 
\ 300000 tonnes de coke, et il semblerait naturel que 
le Nord fran^ais se ftit mis en mesure de r^pondre 
aux demandes de TEst. II ne Ta pas fait jusqu*ici, 
les prix de transport par fer ne lui permettant pas 
de lutter contre la concurrence 6trang^re. Longwy 
est rest6 tributaire de la Westphalie et de la Belgi- 
que pour plus de la moiti6 de sa consommation. 
Cette d6pendance a failli avoir de graves conse- 
quences pour les maitres de forge de Meurthe-et- 
Moselie. Au moment de la hausse formidable des 
combustibles en 4899 et 4900, les producteurs de 
coke allemands et beiges refus^rent Texportation ; 
les hauts fourneaux de la Chiers faillirent s'6teindre 
faute d'aliment. II fallut passer des march6s en An- 
gleterre k n'importe quel prix. C'est alors que le 
comptoir m^tallurgique de Longwy se r6solut k 
assurer k tout prix son approvisionnement en cokes 
frangais, et, au lendemain de cette crise, il 6tablis- 
sait pr6s de Douai, en pleine region houill^re, une 
batterie de fours k carbonisation pouvant produire 
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250000 tonnes et doubler au besoin celte produc- 
tion. Ce jour-l^, la construction d'une voie navi- 
gable entre le four k coke et le haut fourneau s'im- 
posait k bref ddlai. 

Toutefois, par une circonstance heureuse pour la 
nouvelle voie, elle ne s'imposait pas moins aux m6- 
tallurgistes de TEscaut qu'^ ceux de la Chiers. De 
m^me que les fonderies de LongAvy ne peuvent plus 
compter sur les cokes strangers, de m6me cclles 
d'Anzin ne peuvent plus compter sur les minerals 
strangers. Si TEst est aujourd'hui tributaire du 
Nord pour son combustible, le Nord est tributaire 
de I'Est pour son minerai. Les gisements d'Espagne 
et du Luxembourg, qui approvisionnaient jusqu'ici 
la m^lallurgie de TEscaut et de la Sambre, sont a 
la veille d'etre 6puis^s; ceux de Bricy peuvent sculs 
les remplacer. Aussi voyons-nous les aci^ries du 
Nord adapter pcu h peu leur outillage au traitement 
tr6s special du minerai lorrain; elles abandonnent 
leurs concessions d'Espagne pour en acqu^rir de 
nouvelles sur le plateau m^me de Bricy. Voila done 
une clientele assuree pour la nouvelle voie navi- 
gable qui porlerait le combustible de Valenciennes 
k Longwy et rapporterait le minerai de Briey aux 
usines de I'Escaut, permetlant un extreme abaisse- 
ment des prix, grAce k I'assurance d*un fret de 
retour. 

On voit combien la solidarity ancienne du Nord et 
de la Lorraine, ces deux centres d'exlraction dont 
Fun produit ce que Tautre consomme, est devenue 
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intime aujourd'hui. Les m^tallurgistes du Nord ont 
install^ leurs puits de mines sur le plateau dc Briey, 
ceux de Briey ont leurs fours k carbonisation dans 
le Nord. Ce n'est plus entre le Nord et Nancy que 
s'6tablira le grand courant de trafic, mais entre le 
Nord et le groupe induslriel de J.ongwy et Briey. 
C'est k ce d^placement que doit r^pondre le nou- 
veau canal du Nord-Est, en joignant Longwy a M6- 
zi^res et k Denain, en mettant en communication 
directe les deux regions d^pendantes Tune de Tau- 
tre. Ici encore la voie projet^e est urgente, elle offre 
un caract^re pratique imm^diatement realisable. Si 
Ton r6fl6chit que les deux canaux du Nord et du 
Nord-Est figurent pour 200 millions dans un projet 
de loi qui en pr6voit 442 pour les canaux neufs, on 
sera fix6 sur le caract^re de ce court programme de 
grands travaux. 

Le r61e de la navigation int^rieure n'est pas seu- 
lement d*assurer le transport ^conomique des ma- 
li^res premieres entre des regions industrielles soli- 
daires, mais de permettre la circulation des produits 
lourds, incapables de supporter les frais du trans- 
port par rails, entre les ports maritimes et les centres 
interieurs de consommation ou de production. II 
serait banal de r^peter que la prosp6rit6 d'un port 
depend surtout de ses communications avec rint6- 
rieur, si cette v^ril^ ^tait moins proclam6e dans les 
discours, plus appliqu6e dans les faits. Aujourd'hui 
des relations directes s*6tablissent entre les indus- 
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triels d'un pays et les consomraateurs des pays les 
plus 61oign6s. Le port n'esl qu'un point de passage, 
et le moindre 6cart des frais de transport sur les 
voies qui y conduisent suffit k d^tourner le traBc 
vers un autre point, quelquefois fort 61oign6 de 
celui qui en avait le monopole. 

C est ainsi que, gr^ce aux tarifs r^duits, k la 
bonne entente des chemins de fer et de la naviga- 
tion int^rieure, Hambourg et Br6me ont pu devenir 
des ports non plus seulement de TAllemagne, mais 
de la Suisse, de TAutriche, de la Russie, voire m^me 
de la Roumanie et du Levant. Les ports m6diterra- 
n^ens sont tourn^s en quelque sorte par ceux de 
TEurope du Nord. Un quintal d*une marchandise 
donn^e paiera 4 ou 5 marks, si on Texp^die du cen- 
tre de TAllemagne en Turquie par Hambourg, 15 k 
20 francs si on Texp^die du centre de la France par 
Marseille. II y a un an nous avons vu non sans 6ton- 
nement sur les quais d'Anvers des wagons du 
P.-L.-M. amenant du materiel de chemin de fer des- 
tine k la Chine. Les exp6diteurs avaient eu avan- 
tage k traverser la Suisse, TAUemagne, la Belgique, 
plutdt que d'embarquer directement k Marseille. 

Get abaissement des prix de transport, qui est la 
raison m^me des progr^s des ports allemands, est 
dCl en grande partie au d^veloppement de la navi- 
gation intdrieure. A Hambourg, les marchandises 
destinies k Texportation arrivent en tonnage 6gal 
par voie de fer et par voie d'eau ; les marchandises 
destinies a Timportation fournissent un tonnage 
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Irois fois plus fort aux chalands qu'aux wagons. On 
eslime chez nos voisins que les d^penses faites pour 
le creusement des bassins et Tam^nagement des 
quais sont perdues d*avance, si Toutillage n*est com- 
pl6t6 par un r^seau assez dense de voies de pene- 
tration. 

Ces considerations et ces exemples ont inspire, 
semble-t-il, les auteurs du nouveau programme de 
grands travaux. II n'y est plus question d'ameiiorer 
54 ports, mais 11 seulement. C'est racheter, dans la 
mesure du possible, les fautes commises et revenir 
de la dissemination extreme k une concentration 
plus methodique. Les grosses depenses portent sur 
des ports desservis par des voies de navigation et 
pouvant etendre au loin leur zone d'influence dans 
le pays. Aux travaux du port de Dunkerque repond 
la construction du canal du Nord-Est, k ceux de 
Marseille et de Cette leur jonction avec le Rhdne, k 
ceux de Nantes et de Saint-Nazaire, les essais d'ame- 
lioration de la Loire. 

L'exemple de Dunkerque montre d'une maniere 
frappante combien la fortune d'un port depend de 
ses communications avec le marche int6rieur. Dun- 
kerque est de tons nos ports celui qui a fait les 
progres les plus rapides. Son mouvement, qui a 
double en vingt ans, est de 3 millions de tonnes en 
marchandises. Que lui manque-t-il pour devenir 
vraiment un grand port? des lignes de navigation 
reguliere-assurant des services d'escale. Les temoi- 
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gnages que nous avons recucillis sur ce point sont 
unanimcs. Ce sonl les lignes r^guli^res qui font la 
fortune d'un port, comme la clientele fixe celle 
d'unc maison dc commerce ou les abonn^s celle 
d'un journal. C'est par 1^ qu*a grandi Anvers, ou 
soixante lignes reguli^res Irouvent des places d*ac- 
costage et des entrepdts, et oil Textension des quais 
de FEscaul permettra de doublcr ce nombre. Dun- 
kerque pourra, apr^s Tex^culion des travaux pro- 
jel6s, recevoir douze lignes r^guli^res, et le recul 
de Tcnceinte fortifi^e laisse une place immense aux 
agrandissements futurs. 

Toutefois il ne suffit pas de pouvoir abriter les 
navires d'escale, il faut assurer k ces clients r6gu- 
liers un fret sur lequel ils puissent compter d'une 
maniere certaine. Un tel fret est fourni par les 
centres d*extraction mini^re et de grosse industric. 
La situation de Dunkerque semble le lui assurer. 
Pourtant les expeditions du port n'atteignent pas la 
moitie de ses arrivages et, si Ton accepte le cabo- 
tage, elles n'atteignent pas le cinqui^me. Elles por- 
tent sur une quantity d'objets de detail. Rien qui 
fasse masse. Un armateur nous disait en nous mon- 
trant sur ses connaissements les articles les plus 
divers : vins, sucres, d^chets, tissus, etc... < Vous 
voyez toutcela, c'est de la boutique d'^picerie. » Le 
mot ne s'applique que trop k notrc commerce mari- 
time. Le lendemain, une promenade sur les quais 
d'Anvers nous expliquait les plaintes recueillies k 
Dunkerque et rinsuffisance du fret de sortie. Sur les 
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voies ferrees du port beige circulaienl nos wagons 
de TEst, amenantles rails, les plaques, les poutrelles 
du comploir de Longwy, les wagons du Nord ame- 
nant la m^tallurgie de Denain-Anzin et m^me de 
Fives-Lille. La Chambre de commerce de Dunkerque 
estime k 450 000 tonnes par an le trafic national 
d6tourn6 de nos r6seaux et de notre port au profit 
du r^seau et du port beige. 

Pour s'expliquer ce d^tournement, il suffit de 
comparer les tarifs du chemin de fer beige avec nos 
tarifs communs Nord-Est. Pour en citer quelques 
exemples, les nitrates du Chili apport^s par des voi- 
liers dont le port d'attache est Dunkerque paient 
18,58 d'Anvers k Delle et 20,90 depuis Dunkerque; 
les minerais strangers k destination de Longwy 
paient 4,98 d'Anvers au lieu de6,50; les fontes de 
Longwy sont export^es par Anvers ^ 6,89 au lieu de 
10,70, etc. La Chambre de commerce de Dunkerque 
proteste ; voici la forme habituelle des r^ponses de 
la Compagnie de TEst. Celle-ci est du 27 Janvier 
1898 : c Si nous faisions des abaissements, il ne 
nous paralt pas douteux que les routes 6trang6res 
en feraient imm6diatement de leur c6i6 et peut-6tre 
de plus importants que les n6tres. II y a int^r^t 
Evident pour nos Compagnies k ne pas engager une 
telle lutte et il nous semble que Tint^r^t des ports 
frangais est d'accord avec le n6tre en cette circon- 
stance. » 

Qu'on oppose k cette fin de non-recevoir la sou- 
plesse et Thabilet^ de Tadministration des cliemins 

4 
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de fer beiges, on se convaincra qu'il n'y a gu^re k 
compter sur nos Compagnies pour ramener vers les 
ports frangais le trafic cl6tourn6 par la Belgique 
tout le long de notre frontiere. Or, comme il ne 
servirait k rien d'outiller le port de Dunkerque pour 
y amener des navires auxquels on n'aurait pas de 
fret k donner, on voit que Touverture du canal du 
Nord-Est est le seul moyen d'assurer k notre grand 
port d'avenir sur TAtlantique un hinterland, comme 
on dit en Allemagne, une zone d*attraction et d'in- 
fluence suffisammcnt 6tendue. Le canal permettant 
k Longwy d'exp^dier ses fontes sur Dunkerque k 
5 francs la tonne au lieu de 9 fr. 50, prix actuel, et 
de 6 fr. 70, prix beige pour Anvers, est, au point de 
vue^conomique, une oeuvrede s6curit6 et de defense 
nationale. 

Ce sont des considerations du mdme ordre qui 
ont fait joindre au projet d'am^lioralion des ports 
de Cette et de Marseille ceux de leur jonction avec 
la navigation du Rhdne. Nous Irouvons 1^ des appli- 
cations diff^rentes d'un principe identique : la 
cooperation n^ccssaire de la batellerie et de la 
marine marchande, proclam^e par le Congr^s inter- 
national de Navigation de Bruxelles en 1898. 

Le port de Cette. est en ce moment le port de 
France qui 6volue et se transforme le plus profon- 
d6ment. Autrefois c'^tait le grand centre d'exp6di- 
tion des vins du Midi ; apr6s la crise du phylloxera, 
Cette fut le lieu d*arrivages des vins d'Espagne. Les 
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droits protecteurs ^tablis en 4892 ont ruin6 sa pros- 
p6rit6. Le tonnage des vins, celui des cdr^ales, ont 
suivi une d6croissance rapide. Maisle port a retrouv^ 
de nouveaux 616ments de commerce et s'oriente 
dans des voies nouvelles. II a profits de ce mouve- 
ment g6n6ral qui pousse nos grandes industries 
vers la mer, voie de transport 6conomique des pro- 
duits bruts venant de T^tranger. Cette est en train 
de devenir un grand port industriel. Sur T^tang de 
Thau, admirable foyer d'attraction pour les usines, 
une raffinerie de p6trole s'est install^e, puis urie 
manufacture de Saint-Gobain pour la transformation 
des phosphates d'Alg^rie ; enfin, tout r^cemment, la 
Soci6t6 du Creusot vient d'6tablir des hauts four- 
neaux k proximity des minerais et des charbons 
strangers, pour une production minima de 300 000 
tonnes. 

L'industrie attire Tindustrie. Cette va devenir un 
port du type italien, fait pour les mati^res lourdes 
et les gros tonnages. Naturellement la preoccupa- 
tion la plus urgente 6tait de permettre Faeces du 
nouveau lac industriel aux navires apportanl les 
cargaisons de minerais et de combustibles. L'6ta- 
blissementd'un tirant d'eau de7'",30doit y pourvoir. 
Mais, ici comme k Dunkerque, Toutillage du port 
ne servirait k rien si on ne donnait k T^tangdeThau 
des voies 6conomiques k Tint^rieur du pays. Grace 
k la refection du canal de Cette au Rhdne, les cha- 
lands remorqu^s sur le fleuve pourront arriver sans 
transbordement dans les bassins de Cette. La 
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Chambre de commerce de cette ville a d^clar6 
que le d^veloppement sponlane et si heureux 
du port ne pourraib se poursuivre qu'i cette con- 
dition. 

Le port de Marseille a besoin tout comme celui 
de Celte d'un complement d'outillage et plus encore 
de voies de communication vers Tint^rieur. Le d6ve- 
loppement des quais n'est plus en rapport avec le 
tonnage actuel. Si Ton excepte les emplacements 
r6serv6s aux lignes r^gulieres, il y a actuellement, 
dans le port de Marseille, sept places libres pour les 
navires. Dans le bassin de la Joliette, qui est le plus 
fr^quente, Tencombrement est tel que les bateaux 
ne peuvent plus accoster h quai, et les manutentions 
de marchandises sont failes par un lent et coflteux 
syst6me d'all6ges. Or, le navire d'escale ne pent 
supporter le moindre retard ; il va dans les ports qui 
assurent les operations les plus rapides. A Anvers, 
une equipe chargeant et d^chargeant un navire 
nianutentionne 5 000 tonnes par jour. A Londres, 
une cargaison de 11 000 tonnes pent se ddcharger 
en soixante-six heures. Cette rapidil6 des operations 
dans les ports concurrents necessite le pcrfectionne- 
ment de I'outillage et Tagrandissement de notre pre- 
mier port. 

Cette necessity d'une extension nouvelle indique 
bien que les progr^s de Marseille, pour dtre plus 
lents que ceux de G^nes, n'en sont pas moins tr^s 
r6els (5 595 000 tonnes en 1895, 6 355 000 tonnes en 
1900). Mais ce qui frappe dans Texamen de ce ton- 
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nage, c'esl la faiblesse et la stagnation du trafic de 
iransil (957 000 tonnes en 1877, 902 000 tonnes en 
1895). Le d^veloppement du port est dd exclusive- 
ment au d^veloppement de la ville : la presque tota- 
lity des marchandises embarqu6es et d^barqu6es 
appartient au commerce ou k Tindustrie locale, non 
aux ^changes avec rinl6rieur. Or, il n'est pas sans 
int6rM de constater que sur 129 millions d^pens^s 
en ce si^cle pour Marseille, tout a 6t^ consacr^ k 
Toutillage, rien aux voies de communication, que 
le premier portde France n'a k sa disposition qu*une 
seule voie double, de la gare de Marseille k celle 
d'Avignon, cothme lorsque le chemin de fer a 6i6 
inaugur^ en 1848. 

Cette absence de relations avec Tint^rieur est 
d'autant plus strange que Marseille se trouve k 
proximity d'un fleuve, pour Tam^lioration duquel 
40 millions ont et^ d6pens6s dans ces vingt derni^res 
ann6es. Ces ameliorations assurent aux chalands 
fluviaux pendant 350 jours par an un mouillage de 
l'",40 et la navigation k pleine charge. Sur I'Elbe, 
oil passe le formidable tonnage de la batellerie 
hamboui^eoise, ces conditions ne sont r6alis6es que 
195 jours. Et pourtant, malgr6 ces r^sultats, le trafic 
du Rh6ne ne progresse pas. On invoque toujours la 
force du courant qui fait obstacle k la navigation. 
Un examen plus attentif montre que les causes de 
cette stagnation sont surtout ^conomiques. Le fleuve 
est isol6 de toutes les sources d'oti pourrait lui venir 
le trafic; il est r^duit ^ la cueillette en cours de 
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route dans les villes riveraines fort peu industrielles, 
il se termine en impasse k Saint-Louis ^ 

Entre le Rh6ne manquant de d^bouch^ vers la 
mer, et le port de Marseille manquant de voies de 
communication vers rint6rieur, la jonction s*impose. 
Le canal de Marseille au Rhdne est compris au pro- 
gramme actuel de grands travaux. II est difficile 
d'appr^cier exactement Tessor du trafic qu'il provo- 
quera. En tout cas, la situation est telle aujourd'hui 
que des marchandises exp^di^es de Marseille k 
destination de Paris prenneut la voie de mer de pr^- 
f^rence k la voie directe dont le parcours est quatre 
fois et demie plus court. EUes paient' moins cher et 
arrivent plus vite. La voie la plus 6conomique pour 
les marchandises. d'Alexandrie k Dijon, c'est la voie 
maritime jusqu'au Havre, puis la Seine, I'Yonne et 
le canal de Bourgogne, soit 6 520 kilometres au lieu 
de 3 210 par la valine du Rhdne. Lorsqu'il sera uni k 
Marseille, le Rh6ne oflfrira une voie sur laquelle le 
fret, descendu d^j^ k vingt-six millimes, pourra s'a- 
baisser encore. D'autre part, il n'est pas douteux que 
le fleuve n'am^ne k Marseille le fret de sortie qui lui 
manque comme k tons nos ports. En dehors des 
Compagnies maritimes postales et subventionn^es, 
bien peu de navires quittent Marseille avec un entier 
chargement. Presque tons doivent aller completer 
dans les ports d'ltalie et de Sicile. Or des industries 

* Commission interminist^rielle de ram^nagement du 
Rhdne. Rapport pr6sente au nom de la Commission par 
M. B. de Mas. Paris, Imp. nat. 1904. 



Digitized by VjOOQIC 



LA NAVIGATION INTfiRIEURE EN 1901. 55 

comme celles de Bess^ges, la Voulte, n'ont pas de 
d^bouche vers la mer, et les charbons du Card, 
extraits k 160 kilometres de Marseille, y sonl con- 
currences par des houilieres anglaises distanles de 
4000 kilometres. II importe done de mettre en rela- 
tion des producteurs isol6s de la mer par Tel^vation 
des tarifs de chemins de fer, et un port, vivant par 
les industries urbaines, isoie de Tinierieur du pays. 
Pour cela, il suffit de les faire aboutir k un fleuve 
reste jusqu'ici inutile, parce que lui aussi, comme 
le port et les industries de Tinterieur, est compiete- 
ment isoie; 

C'est dans le m^me ordre d'id^es qu'on essaie, en 
ameiiorant la Loire, de donner k Nantes et k Saint- 
Nazaire la voie navigable qui leur manque. Toutefois, 
en Tabsence d'un fonds d'experience special au 
fleuve, on est oblige de proceder par essais prudents 
et methodiques sur des sections determinees k partir 
de Tembouchure. C'est aux techniciens k prononcer, 
el il convient d'attendre leur jugement. 

En donnant k nos ports des voies de communica- 
tion vers rinterieur du pays, le nouveau projet assure 
k la loi sur la marine marchande un complement 
indispensable et repond directement aux vceux 
exprimes il y a quatre ans par la Commission extra- 
parlementaire chargee de la preparer. Tandis que 
dans cette Commission les avis variaient sur la na- 
ture et la quotite des primes que TEtat devait allouer 
aux armateurs et aux constructeurs, on fut unanime 
k reconnaltre que le developpement du reseau navi- 



Digitized by VjOOQIC 



56 FLEUVES, CAT^AUX, CHEMINS DE FER. 

gable serVait 6galement lous les int^r^ts en presence, 
que c'6tait la prime la plus legitime et la plus efficace, 
la seule capable de contribuer au rel^vement de 
notre commerce maritime, parce qu'elle ^tail une 
mesure non plus de protectionnisme arlificiel, mais 
de veritable protection. 

II. — Sexploitation du Roseau navigable 

Telles sont, en dehors des transformations n6ces- 
saires sur plusieurs canaux existanls, les principales 
voies navigables qui paraissent manquer au r6seau 
actuel : le canal du Nord, le canal du Nord-Est, les 
canaux de Cette et de Marseille au Rh6ne. D'autres 
entreprises, ^galement inscrites au programme, 
comme le canal de la Loire au Rh6ne, devaient 
s'ex6culer dans un avenir moins imm^diat, h mesure 
que se r^aliseraient les conditions exig^es par le 
gouvernement, comme le gage de leur utility veri- 
table*. II suffisait pour cela de laisser intact le prin- 
cipe m6me de ce programme, qui lui donne son 
originality et marque une ^re nouvelle dans I'his- 
toire de la navigation int^rieure : la participation 
obligatoire des int^ress^s k la moiti6 des frais d'eta- 
blissement. 

Sans douteTid^e enelle-m^me n'est pas nouvelle. 
On la rencontre d6j^ dans le rapport de M. Krantz 

* La Chambre a ajout^ aiix travaux proposes par la Com- 
mission le prolongement du canal de TOurcq jusqu'au canal 
de rOise k I'Aisne. 
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en 1872. « Quelle que 8oil, disait-il, Unsistance que 
Ton met a palronner une enlreprise, les ressources 
d'esprit que Ton d6ploie en sa faveur, Tautoril^ des 
fails et des noms que Ton invoque, il est permis 
d'admettre qu'elle est bien peu utile, quand aucun 
de ceux qui sontappel^s^ en recueillir lesavantages 
ne veut consentir k un sacrifice en sa faveur. » II a 
fallu Irenle ans pour faire passer dans les faits cette 
notion pourtant simple, qu'une voie navigable nou- 
velle, si elle pent exercer une influence sur la vie 
6conomique du pays lout enlier, est avant tout une 
enlreprise r^gionale faile pour servir des int^r^ts 
d6termin6s; que le canal du Nord-Esl par exemple 
doit 6tre construit prihcipalement pour les m6tallur 
gistes de la Chiers et de I'Escaut, et qu'il serail 
inique d'en faire porter toutela charge sur Tensemble 
des conlribuables. Cette id6e a Iriomphe bien moins 
par la bonne logique que par Tint^r^t et la n6cessil6 
m^me. A mesure qu'on voyait proclamer par tous 
les rapporteurs du budget Timpossibilit^ pour les 
finances publiques de faire face aux d^penses d'6ta- 
blissement des voies nouvelles, on s'habitua k ne 
plus consid^rer Tfitat comme le bailleur de fonds 
universel et n6cessaire, et Ton chercha le moyen de 
mettreen pratiquela bienfaisante maxime : « Aide-toi, 
rfitat t'aidera ». Le concours financier des int6ress6s, 
qui 6tait de r^gle dans les travaux des ports mari- 
times, fut appliqu6 pour la premiere fois k des tra- 
vaux de navigation int^rieure, pour obtenir Tach^ve- 
ment du canal de la Marne k la Sa6ne en 1900. II est 
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k la base mdme du programme de 1901, non seule- 
ment en France, mais en Allemagne et en Aulriche. 

Ce principe du concours financier des int^ress^s 
exercera, croyons-nous, une action profonde sur 
Tavenir de la navigation int^rieure. Pour emprunter 
les fonds r6clam6s par Tfitat, pour organiser la per- 
ception et r6gler Temploi des phages destines k 
rembourser les avances faites, il fallait constituer 
des groupements nouveaux, ofTrant des garanties 
suffisantes. II 6tait nalurel de compter sur Finter- 
vention des Chambres de commerce dont les cir- 
conscriptions se trouvaient riveraines des nouvelles 
voies. Toutefois leur particularisme 6troit, leur poli- 
tique k courte vue n'^lait pas sans ^veiller une 
certaine m6fiance. t Jamais, 6crivait M. F61ix Faure 
en 1893, les Chambres de commerce n'ont pu par- 
venir k s'entendre pour engager une operation com- 
mune », et il proposait de confier Texploitation des 
voies navigables k des « Chambres de navigation » 
dont les membres seraient 61us*. Dans ces derni^res 
ann6es la situation semble s'^tre modifi^e. La n6ces- 
sit6 d'aider Tfitat k cr6er les grandes voies de navi- 
gation ajourn^es depuis vingt ans, a amen6 les 
Chambres de commerce k sortir de leur isolement, 
k regarder au del^ des limites de leurs circonscrip- 
tions, k s'organiser pour une action commune. Nous 

* Rapport fait au iiom de la Commission de la Navigation 
Interieure sur le projet de loi relalif k la Navigation Int6- 
rieure par M. F. Faure. Chambre des d6put6s. Documents 
parlemenlaires. Stance du 16 mars 1893. Annexe n*» 2645. 
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avons vu r^cemment de curieux essais de grandes 
f6d6rations ^,conomiques r^gionales. Au Congr^s de 
Charleville, onze Chambres dii Nord ont r^gle les 
conditions de leur participation collective au canal 
du Nord-Est. Toutes les Chambres du Sud-Est, au 
nombre de vingt-neuf, ont sanctionn6 leur union 
par la creation d'un t Office des transports » dont 
les publications jettent une lumi^re toute nouvelle 
sur la solidarity ^conomique des regions voisines 
du Rh6ne *. Enfin le Congr^s de MontluQon a r6uni 
trente-trois Chambres du Centre et du Sud-Ouest 
de la France, pour 6tudier en commun un projet 
de voie navigable entre la Garonne et la Loire *. 
II y a 1^ une conception nouvelle et riche en pro- 
messes. Au lieu de tout attendre de I'fitat, les 
diff6rentes regions fran^aises affirmentpar ces unions 
leur vitality et leur personnalit6 ^conomiques; elles 
d<5couvrent leurs int6r6ts communs, prennent Tini- 
tiative de les d^fendre, et n'attendent de r6sultats 
que de leurs propres efforts. 

Toutefois, k ces efforts il fallait donner une sanc- 
tion. Cette intervention des Chambres de Commerce, 
il fallait la rendre possible. C'est k quoi tend la loi 
du 9 avril 1898, qui aulorise les Chambres k 6mettre 
des emprunts coUectifs pour T^tablissement de tra- 
vaux d'int^r^t commun; Seulement, cette loi, si 

* Chambres de commerce du Sud-Est. Office des trans- 
ports. Compte rendu trimescriel. Lyon {k partir de 1901). 

* Conferences des Chambres de commerce du Midi, du 
Sud-Est, du Centre et du Sud-Ouest, tenues k Montlu^on 
les 24, 25 et 26 septembre 1900. Montlugon 1901. 
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elle consacre un principe, n*en rhgle pas J'applica- 
lion. Elle autorise les Chambres k s'unir, mais laisse 
place k la disunion. En effet, si les decisions ne 
peuvent Mre prises qu'en consultant toules les 
Chambres ayanl particip6 a un emprunt colleclif, si 
le veto d'une seule d'entre elles suffit k arr^ter Tac- 
tion de toutes les autres, c'esl Timpuissance assur^o. 
II fallait cr6er une sorte de corps repr^sentatif dc 
ces groupes int6ress6s. Le nouveau projet de loi 
pr^voit la creation de « syndicats de la voie navi- 
gable » pourvus de la personnalil6 civile, compro- 
nant des membres 61us par les Charabres de com- 
merce, et 6ventuellement des membres d6sign6s par 
les Conseils g^n^raux ou municipaux ou par certains 
groupes industriels, dans la mesure oil le d6parte- 
ment, la commune, les parliculiers ont fourni les 
fonds de concours *. 

Cette creation de syndicats des voies navigables 
aura sans doute des cons6quences importantes. C'est 
la premiere fois que des groupes constitu^s auront 
int^rM, pour la r6mun6ration rapide des p6ages, k 
obtenir un maximum de rendement sur les voies 
exploit6es. Les syndicats auront le pouvoir d'admi- 
nistrer les canaux, toute subvention impliquant une 
part de contr6le ; le projet de loi facilite leur inter- 
vention en les chargeant 6ventuellement « d'6tablir 
et d'administrer les outillages publics jug^s utiles k 
Texploitation de la voie navigable, de ses ports et 

• Annexe I, art. 5. 
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d^pendances ». Si les nouvelles voies sont adminis- 
tr6es d'une mani^re vraiment pratique et commer- 
ciale, il est impossible que les voies anciennes con- 
servent leur mode actuel d'exploitation, la circulation 
sur les deux r^seaux 6tant intimement li6e. Or, 
jusqu'ici, nous avonscr66 un r^seau navigable, nous 
a vons donn6 aux voies d*eau comme aux voies ferries 
des dimensions uniformes permettant le parcours 
direct k longue distance, mais nous nous sommes 
born6s k cela. Le balelier poss^de son bateau, TEtat 
lui fournit la voie, le transport est done assur6. C'est 
absolument comme si Ton se contentait de mettre 
les wagons sur les rails, sans leur donner une loco- 
motive, des gares, un outillage, une r6glementa- 
tion des delais de manutention et de transport. Ce 
que TEtat n'a pas fait, les usagers des voies n*ont pu 
le faire. Bateliers, exp^diteurs, clients sont trop loin 
les uns des autres, ont des intc^rMs trop divergents 
pour s'entendre. Aujourd'hui, Tabsence de toute 
organisation r^duit le rendement k un minimum. 
Les derniers recensements ont trouv6 un tiers des 
bateaux en marche, les deux tiers en stationnement. 
La batellerie utilise huit fois la capacity de son ma- 
teriel, le chemin de fer quarante-trois fois. 

On pent dire que nous construirons en vain des 
voies navigables, tant que nous ne les exploiterons 
pas, et Texploitation ne sera possible que le jour oil 
trois questions auront 6t6 r^solues : le halage, le 
r^glement des rapports commerciaux entre bateliers, 
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exp6dileurs et destinalaires, Tou tillage des ports 
int^rieurs. Sur ces Irois points rintervention des 
syndicats nouvellement institu^s peut 6tre des plus 
efficaces. 

Le halage sur les voies navigables est effectu^ le 
plus souvent par chevaux ; en g6n6ral il est libre. Le 
marinier a recours aux haleurs aux longs jours, 
c'est-^-dire aux cultivateurs riverains qui emploient 
leurs chevaux k tirer des chalands quand ils n'ont 
rien de mieux k faire. Arrive F^poque du labour, de 
la r6colte, les chevaux disparaissent, le bateau s'ar- 
r^te, la voie s'encombre, la marchandise reste en 
souiTrance. Selon la saison ou le nombre des ba- 
teaux, il y a sur le prix du halage des variations de 
500 pour lOOquiont une repercussion immediate sur 
le prix du fret. On conQoit qu'un tel systeme eCit 616 
intolerable sur les voies k circulation active, comme 
TEscaut, ou le canal de Saint-Quentin. L*£tat dut y 
organiser le halage en donnant le monopole a des 
entreprises fonctionnant sous sa direction. Les r6- 
sultats furent imm^diats : les canaux de Saint-Quen- 
tin et de la Sens^e, oil le trafic n'avait pu d^passer 
2 millions de tonnes avecle systeme du halage libre, 
purent rapidement livrer passage k 4 millions et 
demi et 3 millions et demi. La vitesse des trans- 
ports fut accrue, le prix de la traction s'abaissa 
k 0,005, alors que sur les voies oil le halage est de- 
meur6 libre il atteint 0,007 et descend rarement au- 
dessous de 0,0045. En somme, partout ot un service 
public a 6i6 organist, Tanarchie od se d6battait la 
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batellerie livr6e k elle-m^me a cess6. Malgr^ ces 
fails 6vidents, le halage par Tfitat n'a encore aiijour : 
d'hui de valeur legale que celle qu'il tire des r^gle- 
menls de police, destines k assurer la s^curit6 de la 
voie. Si c'est la rapidity de la circulation, rinl6r6t 
du commerce qui est en jeu, Tfitat n'a pas le droit 
d'agir. 

Ce sont 1^ des entraves d'autant plus absurdes et 
intol6rables que, si le monopole du halage est desi- 
rable aujourd'hui, il ne tardera pas k devenir obli- 
gatoire k mesure que la traction m6canique va s'ap- 
pliquer aux canaux. Le probl^me se r^duit k celui 
de la distribution de la force molrice sur les rives 
du canal. Les facilit^s qu'offre r61ectricit6 pour le 
transport de la force fournissent une solution. On 
sait que des tracteurs sur berge fonctionnent d6'}k 
sur les canaux d'Aire et de la Deule et sur la deri- 
vation de la Scarpe *. Rien n'est chang6 dans les 
habitudes du marinier qui n'a qu'^ jeter la corde au 
m6canicien comme il la jetait au charretier. Malgr6 
les d^fauts inseparables des essais, les prix de halage 
se sont aussitdt regularises et abaisses. On pent pre- 
voir, dans un avenir prochain, la substitution de 
reiectricite a la traction animale pour les bateaux, 
comme elle est dej^ operee pour les tramways. 

Naturellement ce sysieme de traction necessite 
une Vitesse uniforme pour tous les vehicules et rend 

* MoLLAHD. De la traction electrique sur les canaux du 
Nord. IX* Congr^s international de navigation, 1" section, 
5" communication, DQsseldorf 1902. 
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le monopole n^cessaire. On con^oit difficilement la 
coexistence du halage par chevaux. Sur des canaux 
comme celui du Nord-Est oil la force motrice est 
fournie aux deux exlr6rait6s de la voie, les usagers 
pourraient mettre k profit ces r6cents progr^s de 
la traction. Laloi qui instituait ces voies navigables 
devait done instituer en m^me temps le monopole 
du halage, confi6 k Tfitat par d6cret, avec faculty de 
retrocession k des concessionnaires, qui pourraient 
dive dans Tesp^ce les Chambres de commerce. Ce 
monopole ne pent 6tre limits aux voies nouvelles, 
car les anciennes se trouveraient en 6tai d'inf6- 
riorit6. La loi pr6voit son extension k tout le r^seau. 
Cctte institution provoquerait un abaissement ge- 
neral des prix tout en assurant au transport par eau 
des conditions de s6curit6 et de vilesse que Tabsence 
d'une traction r6gl6e et uniforme a emp6ch6 jus- 
qu'ici K 

La r^glementation du halage doit assurer aux ba- 
teaux la circulation r6guli6re et rapide. Mais c'est 
aux points de depart et d'arriv6e qu'elle est le plus 
entrav6e. L*organisation actuelle ou plut6t le man- 
que d'organisation a pour r^sultat un gaspillage de 
temps qui maintient lefret k des prix ridicules, dans 
la region par excellence de la grande navigation, 
celle des canaux du Nord. Tous les perfectionne- 
ments techniques de la traction seront inutiles s'ils 
ne sont accompagn^s ou pr6c6des de r^formes pure- 
ment commerciales. 

* Annexe I, art. 10. 



Digitized by VjOOQIC 



LA NAVIGATION INTifiRIEURE EN 1901. 65 

Le batelier n'est pas mis en relation directe avec 
sa clientele; il quitle Paris k vide, s'en va k Taven- 
ture, erfant le long des canaux k la recherche d'un 
chargement. II se met en rapport avec un affreteur 
qui lui procure un client. II est des affr6teurs par- 
faitement honorables, mais ceux-1^ m^mes pr^l^vent 
n^cessairement une commission assez forte. II en 
est d'autres qui retiennent les mariniers dans des au*. 
berges hospilali^res et leur avancent de Targent 
moyennant un inl6r6t de 100 k 250 p. 100. Sur les 
frais de voyage de Denain a la Villette, estim6s 
^400 francs*, la commission d'affr^tement est de 
60 francs, mais la somme que Taffr^teur r^ussit k 
enlever au marinier est parfois de 100 k 150 francs. 
Le mal a empire depuis qu'une nu6e de ces cour- 
tiers chassis du bassin de Charleroi s'est abat- 
tue sur nos rivages. Les mariniers venus en petit 
nombre aux marches sont assaillis par une veritable 
arm6e d'aflfr^teurs. Devant Tabondance des offres, 
ils maintiennent toutes leurs exigences, auxquelles 
le courtier, press6 de conclure, se laisse ais^ment 
contraindre. t Quand je ne trouve pas k diner k 
4 francs, me disait Tun d'eux, je dtne k 5 francs! » 
Le client fait les frais de la hausse, sans savoir 
qu'elle est purement artificielle, el qu'une resistance 
plus tenace de son interm6diaire Tetit facilement 
6yii6e. Demeurant k des centaines de kilometres, 
ignorant des usages de la batellerie, il croit k la 

* Frais divers, non compris les frais g^neraux fixes (ainor- 
tissement de la peniche, traclion, etc.)* 
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r6elle valeur des cours purement fictifs dont on Tin- 
forme. 

Quel remade k cette situation? Voil^ bi«n long- 
temps qu'il est indiqu6 et r6clam6. II consiste k sub- 
stituer aux affr6teurs une Chambre d'affr^tement, 
mise en relation constante avee les exp^diteurs, en 
particulier les Compagnies houill^res, inform^e au 
Jour le jour de leurs besoins, dirigeant le marinier 
sur les points exacts oil la marchandise attend la 
pdniche. 

Cette institution si simple 6tait d6j^ r6clam6e en 
1872 par M. Krantz, elle Ta 6t6 k nouveau par 
M. Yves Guyol en 1890. Elle a failli se r^aliser en 
1900 k la suite d'une conference tenue k Douai entre 
les repr6sentants des Chambres de commerce int6- 
ress^es, des Compagnies houillferes, du Syndicat de 
la batellerie. La rivalit6 entre Douai et Cambrai a 
fait 6chouer la combinaison projetee, chacune des 
deux villes voulant 6tre le si6ge de la Chambre d'af- 
fr^lement. La conference a abouti k une complfete 
rupture entre ceux qui Tavaient provoqu6e. L'in- 
dustrie des affr^teurs continue k s'exercer, et les 
transports entre le Nord et Paris k ^tre grev6s de 
frais aussi on6reux qu'inutiles (environ 100 francs 
par voyage de Denain k La Villette.) 

Si les rapports des bateliers avec leurs clients ne 
s*etablissent que par le ruineux courtage des inter- 
mediaires, leurs rapports avec les exp^diteurs sont 
aussi mal assures et plus on^reux encore. Avec leur 
outillage actual les houill^res peuvent chai^er en 
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quelques heures un bateau de 500 tonnes. Elles lui 
font attendre trente, quarante, cinquante jours le 
chargement dont il vient prendre livraison. Le ma- 
rinier, au lieu de faire six k sept voyages entre le 
Nord et Paris, en fait trois k quatre; il travaille 
moins, n'use pas son « meuble » et compense ces 
retards par F^l^vation du fret, que paiera le desti- 
nataire. Celui-ci, s'il reclame, se heurte k une legis- 
lation surannee qui soustrait les mines k la juridic- 
tion des tribunaux de commerce, encore que rien ne 
ressemble plus k un acte de commerce que la vente 
du charbon. 

Si Ton r6fl6chit que toute reduction d'un jour 
dans la dur6e du voyage 6quivaut k un abaissement 
de prix de 0,03, on verra quelle Economic assurerait 
la limitation des d61ais de chargement. Celte Eco- 
nomic aurait une repercussion non seulement sur 
les expeditions de charbon, mais aussi sur tons les 
transports du r^seau. En effet, tandis que les abords 
des rivages houillers sont encombr^s de mille ou 
quinze cents bateaux immobilises, les exp^diteurs 
de betteraves ou de sucres cherchent vainement du 
materiel de transport disponible et sont obliges de 
subir les tarifs eieves des chemins de fer. II y a 1^ 
une situation inique qui met les transporteurs par 
eau et leurs clients k la merci des expedileurs. II 
n'y a k attendre aucune initiative de la part des 
bateliers qui ne sont pas organises, ni des clients 
qui sont trop dissemines pour s'unir et continuent 
k etre fruslres des avantages que Tfitat a cru leur 
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assurer par la gratuity de la voie navigable. II ne 
reste qu'une intervention possible, celle des pou- 
voirs publics. En Allemagne, en Belgique, les d^lais 
de chargemeni et de d^chargement soni r^gl^s par 
la loi d'une manifere precise, les indemnit^s en cas 
de retard sont exactement determin^es. Est-ce done 
un int^rdt n6gligeable, que d'assurer k Tindustriel 
la s6curit6 de ses approvisionnements en combus- 
tibles, el n'est-ce pas le premier moyen d'6viter les 
irr6gularit6s et les ^-coups de la production natio- 
nale? 

Assurer la vitesse normale des transports par les 
perfectionnements de la traction, 6tablir des rap- 
ports directs entre les bateliers et leurs clients, tels 
sont les deux r^sultats essentiels k obtenir. lis de- 
meureront toutefois incomplets tant qu'on n*en aura 
pas obtenu un dernier plus important peut-Ctre que 
tons les autres, le d^chargement des marchandises 
dans des ports r^ellement oulill6s. Aujourd'hui, 
dans nos ports int^rieurs publics, Toutillage est rudi- 
mentaire ou absent. Pas de garages pour les ba- 
teaux, pas d'abris pour les marchandises, pas 
d'engins de manutention sauf dans les cas excep- 
tionnels ou de grandes Compagnies, celle des Maga- 
sins G6n6raux, par exemple, ont install^ leurs 
entrepdts. La batellerie du Nord qui apporte des 
houilles k Lyon ne pent trouver un quai pour les 
dibarquer. Le port de Paris dont le trafic a dans 
ces derni^res ann6es d^pass6 10 millions de tonnes, 
chiffre infiniment sup6rieur k celui du tonnage de 
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Marseille, est encore enti^rement d^pourvu des 
engins les plus n^cessaires. En attendant Tagran- 
dissement du bassin de La Villetle, depuis fort long- 
temps projel6, la manutention des marchandises 
souffre, d'une mani^re continue, de rencombrement 
g^n^ral. 

On voit quel vaste champ est ouvert aux r6formes, 
quelle t^che s'impose. II importe, en construisant des 
voies nouvelles, de pr^voir leur organisation et d'as- 
surer leur rendement. Or, il est frappant deconsta- 
ter que, depuis cinquante ans, Tabaissement du fret 
provient de la suppression des phages autrefois per§us 
par rfitat, beaucoup plut6t que d'une utilisation 
meilleure de la voie. La navigation int6rieure ne 
pourra r^aliser dans notre pays toutes les reductions 
de prix dont elle est capable, que le jour oil sera 
trouv6e la formule, d'ailleurs tr6s complexe, de son 
exploitation. L'organisation de grandes entreprises 
centralis^es, analogues aux Compagnies de chemins 
de fer, aboutirait rapidement k une entente, k un 
raonopole de fait. D'autre part, le maintien de la 
librc concurrence, qui est la raison d'etre de la batel- 
lerie, entralne une sur6l6vation artificielle des prix, 
due au manque d'entente entre les int6ress6s, k la 
separation de la voie, des bateaux, des tracteurs, 
des engins de manutention entre des propri6taires 
diff6rents. Cette situation pent se modifier dans 
Tavenir, par la collaboration de I'Etat, des Chambres 
de commerce, des Associations bateli^res. A Tfitat, 
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il appartient de r^glementer les d61ais de transport, 
abandonn^s jusqu'ici k Farbitraire et au hasard. Les 
Chambres de Commerce int^ress^es doivent doter 
les ports fluviaux de Toutillage n^cessaire,. comme 
elles le font aujourd'hui pour les ports mari times. 
Enfin, si les bateliers sont rest6s jusqu'ici trop 
6trangers k Finitiative syndicale*, ilen est pourlant 
chez qui I'esprit d'association a fait de rapides pro- 
gr^s. Sous le nom de « Batelleries R6unies » il s'est 
form6, a Conflans-Sainte-Honorine, une association 
mutuelle de remorquage, dont les adherents poss^- 
dent en commun leurs moyens de traction sur la 
Seine et sur FOise. II y a 1^ une initiative f^conde, 
dont la pleine r^ussite est d*un fort heureux augure. 
C'est k ces exemples particuliers, k ces experiences 
partielles, qu'il convient d'emprunter les r^formes 
susceptibles de donner k la batellerie Fexploitation 
qui lui manque, et de faire porter au nouveau pro- 
gramme de grands travaux toutes ses heureuses 
consequences. 

* II faut signaler les grands services rendns depuis 1804 
h la navigation inl^rieuie par le Syndicat de I'Alliance bate- 
lifere qui repr^sente les int6r6ts de la petite batellerie. 
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faire k nouveau Tobjet d'une proposition legislative 
qui sera successivement discut^e devant les deux 
Assemblies. La loi de 1902, qui par une heureuse 
innovation confiait au gouvernement la tAche d'ex6- 
cuter par d^cret les entreprises vot6es, suivant que 
le permettraient les disponibilit^s financi^res, se 
trouve annul6e dans son principe mdme, au moment 
ofi elle paratt adoptee dans ses lignes essenlielles. Les 
droits du Parlement se trouventainsi mieux sauvegar- 
d6s, mais la construction de notre outillage, qui de- 
vrait^tre conduiteavec tant de suite et derigoureuse 
m^thode, risque d'etre abandonn^e celte fois encore 
k la capricieuse souverainet6 des inl6r6ts politiques. 
Cette modification k la loi de 1902 n'est pas seule- 
ment une menace pour Tavenir, elle compromet gra- 
vement la situation pr^sente. Le nouveau projet 
supprime les articles de loi qui, par T^tablissement de 
monopoles dehalage, par la constitution de syndicats 
r^gionaux, arrachaient la batellerie k sa lamentable 
anarchic, et cr^aient pour la premiere fois en France 
une exploitation rationnelle de la navigation int6- 
rieure. Pourtant, sans pr6voir aucune d^pense, sans 
n^cessiter aucune charge finanei^re, ces dispositions 
auraient assure k nos industries de transport par eau 
un rendement de leur materiel bien sup6rieur k celui 
qu'elles ont jamais obtenu. Quelle est done la raison 
de cette suppression pure et simple? On la cherche- 
rait vainement dans le rapport,^ travers Texpos^ des 
faits, dont on ne pent s'empficher de regretter le 
laconisme. Des conclusions aussi braves ne pou- 
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vaient pourtant se justifier que par des motifs bien 
fond^s; une condamnation suppose des consid6- 
rants, et tout I'immense effort accompli par le gou- 
vemement, la Commission de la Chambre, les services 
des Fonts et Chauss^es et les Chambres de commerce, 
m^ritait assur^ment les honneurs d'une discussion. 
Quoi qu*il en soit, et si insuffisantes que puissent 
sembler les conclusions de la Commission s6nato- 
riale, elles n'en auront pas moins une tr^s grande 
importance pour Tavenir. Elles vont 6tablir une dis- 
tinction capitale entre les travaux qui doivent 6tre 
a nouveau pr6sent6s devant la Chambre et ceux qui 
n'6tant pas compris dans la liste definitive risquent 
fort d'etre abandonn^s. II importe done d'examiner 
quels sontceux quiont regu du S^natnon pas encore 
une sanction precise, mais en quelque sorte Tin- 
scription k un tableau d'encouragement. 

Le programme de 1902 comprenait trois parties 
essentielles : les travaux des ports maritimes, I'am^- 
lioration des voies navigables existantes, rex6cution 
de voies navigables nouvelles. 

Les demandes des ports de mer ont regu en partie 
satisfaction. Toutefois beaucoup de credits ont 6t6 
diminu^s et Marseille a 6i6 Tobjet d'un grave et dan- 
gereux oubli. Pourtant il ne s'agissait plus, comme 
jadis, d'^parpiller les credits sur tous les points du 
littoral, mais d'aider les Chambres de commerce a 
doter nos plus grandes places de Toutillage indispen- 
sable au d6veloppement, au maintien m^me de leur 
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trafic. Ce sont \k des d^penses productives par excel- 
lence, et dans r6tat actuel de notre marine mar- 
chande, toute Economic r6alis6e sur ce chapilre pa- 
ralt singuli^remenl imprudente. 

La seconde partie du Programme, celle qui con- 
cerne ram^lioralion des voies actuelles, est demeu- 
r6e en tr6s grande parlie intacle. II est vrai que les 
travaux demand^s pr6sentaient une indiscutable 
urgence. II suffit de citer T^largissement des canaux 
du Pas-de-Calais, 0(1 Tencombrement des p6niches 
paralyse depuis longtemps la prodigieuse activity du 
transport ; la refection du canal du Midi qui, afferm^ 
jusqu*enl898^ la compagnie du Midi, n'avaitpas ^te 
compris dans le plan d'unification g6n6rale du r6seau, 
Tach^vement du canal d*0rl6ans demeur6 une voie 
d6serte parce qu'elle n'aboutit nulle part, I'essai 
d'am^lioration de la Loire, pour lequel les riverains 
ont consenti de si lourds sacrifices et donn6 les pre- 
miers Texemple de la collaboration financi^re. En 
ratifiant tons ces travaux, la Commission a pens6 
qu'il fallait assurer k toutes les voies du r6seau 
actuel la meilleure utilisation possible, que la pre- 
miere r^gle en mati^re de travaux publics etait la 
complete mise en oeuvre de Toutillage existant. Cette 
conformit6 de vues entre les deux Assemblies est 
un t^moignage tr^s pr^cieux k recueillir. De toutes 
les controverses suscit6es par les travaux de naviga- 
tion interieure projet6s depuis deux ans, on pent tirer, 
semble-t-il, une conclusion g6n6rale. Lesadversaires 
les plus r^solus des voies navigables ne proposent 
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plus, comme en 1850, de combler nos canaux, pour 
livrer passage aux chemins de fer ; ils admettent le 
maintien et rexploitation du r^seau actuel, et se 
bornent k combattre tous les projels d'exlension. 
C'cst pr6cis6menl cette ligne de conduite qui ful 
adoptee r6cemment par la Soci6t6 d'ficonomie poli- 
tique, apr^s les longs d^bats qu'avait provoqu6s 
dans son sein la question des grands travaux *. 
Ainsi, 1^ encore, les propositions de la Commission 
s^natoriale n'ont fait que sanctionner Topinion cou- 
ramment admise. 

La Iroisi^me partie du Programme, proposant la 
creation de voies navigables nouvelles, 6tait au 
contraire singuli^rement contest^e, et la decision de 
la Commission empruntait k ces divergences de doc- 
trine une valeur toute particuli^re. En adoptant les 
projet^ des canaux du Nord et de Marseille au Rh6ne, 
elle reconnalt et affirme Futility non plus seulement 
du maintien mais du d6veloppement de notre r6seau 
navigable. Si done elle a ^cart6 certains canaux 
adopt^s par la Chambre, c'est qu ils ne lui ont pas 
paru presenter une urgence assez 6vidente ou des 
garanties assez sftres. Ce n'est plus une question de 
doctrine, mais de cas particuliers. Si Ton examine k 
ce point de vue les projets actuellement exclus du 
Programme initial, il en est pour lesquels les raisons 
d*un ajoumement peuvent se comprendre. Ainsi le 
canal de Moulins k Sancoins pouvait parallre une 

* Stances des 5 f6vrier et 5 mars 1902. 
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entreprise d'int^r^t regional ; le canal de la Loire au 
Rh6ne n'6tail pas encore suffisamment appuy6 sur 
la garanlie financi^re des inl6ress6s. II 6tait indis- 
pensable toulefois de les laisser inscrits dans la loi, 
afin de permettre au gouvernemenl leur execution 
ult6rieure, k mesure que se r6aliseraienl les condi- 
tions financi^res prescriles. 

I. — Le canal du nord-est*. 

II est plus difficile de comprendre, comment une 
entreprise aussi urgente que le canal du Nord-Est, 
d6clar6e d*utilit^ publique depuis vingt ans, classic 
en t6te des travaux proposes en 1900 par le Conseil 
Superieur du Commerce et de Tlndustrie, a pu 6tre 
une fois encore Tobjet d'un ajournement. Cette 
mesure ne saurait s'expliquer que par des raisons 
d'ordre assez special. Depuis deux ans ce projet de 
canal a 6t6 vivement combattu par les Compagnies 
de chemins de fer int6ress6es. La Commission s6nato- 
riale a longuement entendu leurs repr6sentants. Un 
veritable proems s'est engage devant elle, et si les 
depositions n'en ont pas 616 publi6es, il est possible 
du moins d*en connaitre assez exactementlecontenu, 
pour comprendre en quels termes se pose aujour- 
d*hui la question de la concurrence entre voies de 
fer et voies d^eau. 

•^ Voir AuERBACH : Le canal du Nord-Est, Revue ginirale 
des Sciences, XIII, 1902, p. 140-151 ; Paul Ltofs : Le canal du 
Nord-Esl, Annales de Geographies XI, 1902, p. 68-71. 
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L'argumentation des Compagnies de chemins de 
fer se r6duit k deux critiques essentielles, et, il faul 
Tavouer, quelque peu contradictoires. Le nouveau 
canal a 6t6 combattu tout k la fois a cause de la fai- 
blesse probable de son trafic, insuffisant k r6mun^rer 
les d^penses d'^tablissement, et k cause du grave 
prejudice qu'il est susceptible de faire subir aux voies 
ferries concurrentes. II convient d'examiner succes- 
sivement ces deux propositions. 

Oh sait que revaluation du trafic d'une voie nou- 
velle pefmet les hypotheses les plus contraires. On 
tient compte en effet des industries qu'elle doit cr^er 
sur ses rives, du d6veloppement ^conomique auquel 
parait appel6e la region. II n'est pas d'entreprise 
pour laquelle cette m^thode eiXi6i6 plus legitime que 
pour le canal du Nord-Est. Si Ton juge aux r^sultats 
acquis les promesses de Tavenir, il est peu de pays en 
France dont les chances de succ^s soient actuelle- 
ment comparables k celles de la Lorraine. II suffit de 
rappeler que, depuis vingt-cinq ans, le seul groupe 
de Longwy a double le nombre de ses hauts four- 
neaux, triple sa consommation houiliere et sa pro- 
duction metallurgique, etendu son marche, d'une 
vingtaine de departements, aux limites de la France 
entiere, et les deux milliards de tonnes contenus 
dans le bassin de Briey recemment decouvert offrent 
une garantie cerlaine de prosperite durable. 

Pourtant dans Testimation du trafic de la voie 
nouvelle, ofi le plus large optimisme aurait pu se 
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justifier, on s'est abstenu de tenir compte des aug- 
mentations possibles, pour ne se baser que sur les 
donn^es actuelles. On a calculi dans quelle mesure 
Tabaissement du prix de transport entre Denain et 
Longwy provoquerait des d^placements de trafic, 
permettant de substituer les houilles fran^aises dans 
FEst aux charbons allemands et beiges, de faire 
p6n6trer dans le Nord les minerals lorrains k la 
place de ceux de Belgique, du Luxembourg et d'Es- 
pagne, de d^toumer enfin .sur les voies fran^ises 
et le port de Dunkerque les expeditions de fonte et 
d'acier attir^es hors de nos fronli^res par les bas 
prix des chemins de fer beiges et les a vantages 
d'Anvers. Le d6pul6, rapporteur du projet de loi, qui 
passe pour avoir en ces mati^res une competence 
longuement ^prouv^e, estimait que sans creation de 
trafic, avec les tonnages actuels consommes dans le 
Nord et TEst, il reviendrait k la noUvelle voie 
1450000 tonnes de houille, mineral, fonle et acier, 
soit en ajoutant les marchandises accessoires : bois, 
chaux, scories, un tonnage total de 1 800 000 ton- 
nes *. On a |contest6 la valeur de ces chiffres, en 
faisant ressortir que le canal de la Marne au Rhin, 
remplissant un r6le analogue, ne porte que 1 300000 
tonnes. C'est 1^ une comparaison qui perd tout son 
sens, si Ton r6fl6chit que les groupes de Nancy et de 
la Champagne ont une importance deux fois moins 

» Chambre des D6put^s. Session extraordinaire de 1901, 
n» 2729. Rapport sur le canal du Nord-Est, par M. Guillain, 
p. 50. 
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considerable que celle des groupes de Longwy, des 
Ardennes et de la Sambre. 

Si grandes loulefois que puissent 6lre les esp6ran- 
ces de trafic, elles sont d'un bien faible poids sur la 
decision des pouvoirs publics, quand elles ne repo- 
sent pas sur la garantie financi^re des groupements 
int^ress^s, gage infiniment plus certain que les plus 
brillantes hypotheses. On sait que le programme 
initial des grands travaux exigeait comme condi- 
tion pr6alable k Tinscription d'une entreprise la 
participation des int^ress^s k la moiti6de la d6pense. 
Le rapporteur g^n^ral devant le S^nat, demeurant 
fideie a ce principe, declare n'avoir pris en conside- 
ration immediate que les projets pour lesquels des 
offres fermes de concours avaient ete formuiees. On 
serait done en droit de conclure que le canal du 
Nord-Est n'a pas paru presenter les garanties 
necessaires, s'il n'etait de notoriete publique que le 
concours financier prevu avait ete olDfert k Ffitat par 
un syndicat de douze Chambres de Commerce, 
echelonnees de Nancy jusqu'^ Dunkerque. Si nous 
sommes bien informes, les industriels du groupe de 
Longwy s'etaient engages k garantir pendant dix 
ans 85 p. 100 du tiers du deficit qui pourrait se pro- 
duire dans les recettes prevues. Les deux autres tiers 
auraient pu etre garantis par le port de Dunkerque, 
les houilieres duNord, les diverses usines desservies. 
Les interesses n'attendaient pour donner une forme 
definitive ^ leurs engagements que d'etre invites ^le 
faire. II est permis d'affirmer qu'aucune des entrepri- 
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ses pr^vucs au programme n'offrait un caract^rc 
d'ulilit6 plus tangible que le canal du Nord-Est, ou 
des garanties de paiemenl plus 6videmment d^mon- 
tr6cs. 

II est done bien difficile d'admettre que les 
craintes relatives k Tinsuffisance du trafic aient pu 
exercer une s6rieuse influence sur la decision de la 
Commission s6natoriale. Mais d'autres arguments 
6taient pr^sent^s par les repr^sentants des Compa- 
gnies, el leur nombre, leur diversity, leur vraisem- 
blance apparente ont pu agir sur les juges appel6s k 
prononcer dans un si grave d6bat. Aussi n'est-il pas 
inutile de les grouper en un faisceau pour montrer 
par leur analyse quelle en est rinanit6. 

Selon les Compagnies de chemins de fer du Nord 
et de TEst, le canal ne r^pond pas k son objet : d*une 
part, il n'est pas une voie appropri6e aux transports 
de combustibles/ d'autre part il ne dessert pas les 
centres les plusimportants de la m^tallurgielorraine* 
II est en outre contraire aux int6r6ts nationaux, car 
il facilite Tinvasion des houilles 6trang^res et Ticou- 
lement des minerais frangais hors du territoire. 
Enfin la reduction qu'il peut amener dans les prix de 
transport profitera non pas au public, mais au syn- 
dicat de vente des m6tallurgistes terrains. Ce sont 
1^ des objections qui empruntent leur principale 
force k ce qu'elles ont 616 plus souvent 6nonc6es que 
discut6es. 

Le canal, d^clarent les representants des Compa- 
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gnies, est deslin6 pour une lr6s large part aux 
transports de coke du Nord vers I'Est. Or, le coke 
transports par bateau subit un d^chet considerable 
qui gr6ve lourdement le fret et rend impossible en 
fait Tutilisation de la voie d'eau. 

Cette objection, r6p6l6e k satidt6, a perdu aujour- 
d'hui sa valeur. D'abord le d^chet qui se produit 
dans les transports de coke par bateau provient 
uniquement des conditions du chargement. Aux 
fours d'Auby, par exemple, oh des transporteurs 
a^riens permettent le chargement direct, on n'en- 
registre aucune perte et la voie d'eau garde son 
utilil6 tout aussi bien pour le coke que pour d'autres 
marchandises. D'autrepart il est fort probable quele 
canal du Nord-Est aurait k transporter surtout vers 
Longwy non pas des cokes, mais des houilles. II 
semble, eneffet, plus avanlageux aujourd'hui d'^tablir 
les fours k c6l6 des hauts fourneaux, comme on I'a 
fait k Neuves-Maisons et k Marnaval, et de trans- 
porter les 1300 kilogrammes de charbon n^cessaires 
pour produire une tonne de coke. La d^pense 
qu*occasionne les 300 kilogrammes en exc6dent se 
trouve largement compens6e par la recuperation des 
gaz provenant des fours, qui donne lieu depuis 
plusieurs ann6es k des transformations nouvelles et 
Ir^s r6mun6ra trices*. 

Si le canal pent assurer le transport des marchan- 

* Les mdlallurgistes de Longwy n'ont construit leurs fours 
h coke dans le Nord, k Aiibry, que par suite de r616vation 
des tarifs des Compagnies pour le transport de la houille. 

G 
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discs auxquelles il est destine, il ne peut en lout cas, 
d^clarenl ses adversaires, les mener k destination. 
II ne dessert que Longwy et non Briey, centre veri- 
table du gisement, oil se portcra dans Tavenirtoute 
, la m6tallurgie lorrainc. 

Cette assertion r6pond si peu k la r6alit6, que les 
aci6rics de Micheville el de Mont-Saint-Martin con- 
struisent leurs nouveaux fourneaux k c6l6 des an- 
ciens, non sur le plateau de Briey. C'est qu'en effet le 
groupe de Longwy a encore des minerais pour une 
p6riode qui varie de cinquante k cent ans suivant les 
exploitations. Sans doute ces minerais siliceux ont 
besoin d'etre compl6t6s par ceux de Briey qui 
poss^dent une gangue calcaire, facilitant la fusion ; 
mais si ces derniers arrivent dans la valine de la 
Chiers major6s de 1 franc ou 1 fr. 50 de frais de 
transport, la difference est largement compens6e par 
le prix de revient tr^s r^duit du minerai dans les 
anciennes concessions de Longwy, aux installations 
depuis longtempsamorties. Les soci6t6s de la Chiers 
ont inter^t k exploiter le minerai de Briey, tout en 
laissant les hauts fourneaux k leur emplacement 
actuel. II n'y a done aucune raison au moins pro- 
chaine, pour que le groupe de Longwy soit deposs6d6 
au profit du gisement voisin. 

L'objection visant le prejudice caus6 par la con- 
struction du canal aux int6r6ts nationaux ne r^siste 
pas k I'examen. 

La nouvelle voie d'eau, d6clare-t-on, favorise la 
p6n6tration des houilles beiges. Cost 1^ une crainte 
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qui pourrait se comprendre si la section de la 
Chiers devait 6tre seule conslruite, mais il a toujours 
616 formellement stipule que les deux tronQons ne 
seraient pas ouverts ^rexploitaiion Tun sans Taulre. 
Dans ces conditions, c'est la houille franQaise du 
Nord, et non la houille beige, qui se trouve avoir 
en Lorraine des facilit6s d*6coulement nouvelles. 

De m^me le reproche fait au canal du Nord-Est de 
faciliter Texportation des minerais nationaux paratt 
assez singulier, alors que les Compagnies de chemins 
de fer sollicitent pr6cis6ment des larifs de faveur 
pour cette m6me exportation. On sait qu'elle est 
d'ailleurs rigoureusement indispensable. Les travaux 
tr^s coCiteux des installations du bassin de Briey ne 
peuvent se r5mun6rer que par une extraction beau- 
coup trop intense, pour trouver dans la region et sur 
le marche national un icoulement suffisant. 

Est-il exact, en dernier lieu, que la reduction du 
prix de transport profitera aux producteurs, au 
syndicat de vente, nullement k la clientele, aux con- 
sommateurs? 

II est k la v6rit6 assez piquant de voir les grandcs 
Compagnies de production devenues tout d'un coup 
suspectes aux grandes Compagnies de transport. 
Mais Tassertion est d6mentie par les faits. Depuis 
vingt-cinq ans, le Comptoir de Longwy n'a augments 
sa production et 6tendu son rayon de vente, qu'en 
travaillant sans rel^che k Tabaissement graduel des 
prix. A r^poque de sa formation, le cours normal de 
la fonte de moulage (n^ 3) variait entre 80 et 85 
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francs, le coke valant 14 ^ 16 francs; aujourcniui le 
prix est tomb6 entre 65 et 70 francs, alors que le 
coke vaut 18 francs en Belgique et 20 francs en 
France. Si fortement constitute que soit une asso- 
ciation de producleurs, elle ne saurait 6chapper aux 
n^cessit^s de la concurrence g6n6rale, et il serait 
singuli^rement illogique de renoncer k Tex^cution 
d'une entreprise, parce qu'ellc sert les int^rMs de la 
grande Industrie, constitute dans sa forme actuelle. 

Telles sont les principales objections formul^es 
contre le canal du Nord-Est. D6nu6es par elles- 
mSmes de valeur, elles sont toutes inspir^es par une 
seule et mfime preoccupation, qui pour n'^tre pas 
toujours avou6e n'en est pas moins 6vidente. C'est 
la crainte de cr6er une concurrence aux voies 
ferries existanles, en vue d'oblenir des prix de 
transport que les Compagnies se font fort d assurer 
dans Tavenir, par Tabaissement graduel et normal 
des tarifs. Cette pens^e apparait neltement dans le 
rapport g6ndral de la Commission du S6nat. t Etant 
donn6 le regime financier des chemins de fer frangais, 
Texamen des conditions d*6tablissement d'un canal 
s'imposeavec une plus grande n6cessit6, lorsque celtc 
voie d'eau est destin6e a entrer en concurrence avcc 
une voie ferr6e d'un r6seau faisant appel k la garantie 
d'int6r6ts, surtout si Ton a des doutes surla possibilit6 
du remboursement des avances faites par Tfitat *. » 

* Rapport G6n6ral sur le projet de loi tendant k com- 
pleter Toutillage national par M. Monestier, s^nateur 

Paris, 1903, p. 14. 



Digitized by VjOOQIC 



LES .CANAUX PROJETES ET LES CHEMINS DE FER. 85 

C'est Ik une declaration fort explicite. Si le pr6- 
texte apparent qui a fait ^carter le canal du Nord- 
Est est la crainte que I'insuffisance du trafic ne 
donne aux capitaux engages une r6mun6ration trop 
faible, au contraire la raison veritable de son exclu- 
sion, c'est la crainte qu*un trafic trop abondant ne 
se traduise par une depression de recetles sur les 
voies ferries concurrentes^ et par de nouveaux ap- 
pels k la garantie d'int^r^t. II faut avouerqu'eneffet 
la construction du canal constituerait une d6pense 
injuslifiable, si les chemins de fer pouvaient, dans 
un avenir assez proche, eflfectuer les transports aux 
raemes prix que les voies d'eau. 

Toutefois le simple bon sens indique que, si les 
ijidustriels croyaientpouvoir obtenir des Compagnies 
les avantages qu'ils attendent de rex6cution du ca- 
nal, ils seraient les premiers k se rallier k une solu- 
tion si simple, qui les aflfranchirait de tons les risques 
encourus par la constitution d'un syndicat de garan- 
tie. Mais il y a loin en r^alite des prix actuels du 
chemin de fer k ceux que pratique la batellerie. Par 
exemple, la tonne de houille qui par fer cotlle 5 fr. 85 
de Denain k Longwy se transporterait par eau k 
4fr.96*.Pourcomprendre Timportancedes hearts de 
prix enlre les deux voies, il suffit de r6fl(5chir aux 
efforts que tentent d6s maintenantlesmetallurgistes 
de la Chiers pour rejoindre le r^seau navigable, 

* Chambre des D6put6s. Session extraordinaire de 1901, 
n" 2729. Rapport sur le canal du Nord-Est, par M. Guillain, 
p. 20. 
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malgr6 les complications on^reuses el les incroya- 
bles lenleurs du transport mixte. C'est ainsi qu'ac- 
tuellement Longwy trouve avantage k exp6dier au 
Creusot des aciers et des fontes, qui siibissent un 
double transbordement h Frouard et h Bois-Breloux 
(canal du Centre). Tandis que de Longwy k Frouard 
les 122 kilometres de transport par fer content 6 fr. 40 
pour une tonne d'acier, les 593 kilometres de trans- 
port de Frouard k Bois-Bretoux content seulement 
4 fr. 75, soit 0,008 par tonne kilom^trique. Avec le 
canal de la Chiers le prix total tomberait k 6 fr. 52, 
pr^sentant sur les tarifs actuels du chemin de fer 
une Economic de 5 fr. 50, c'est-^-dire presque de la 
moitie. De m<ime le prix de transport des aciers de 
LongwyiMarseilles'abaisseraitde30fr.l5^ 15 francs. 
II est permis de se demander si les chemins de fer, en 
perfectionnant leur exploitation atteindront jamais 
des tarifs k bases aussi minimes. Sans doute on pcut 
encore attendre des Compagnies de grandes reduc- 
tions de prix. C'est ainsi qu'une nouvelle proposi- 
tion de tarifs abaisse brusquement le prix de trans- 
port des minerais de Landres (bassin de Briey) k 
Valenciennes, de 6 fr.- 12^4 fr. 80. Mais tandis que 
les Compagnies consentent les sacrifices extremes 
pour lutter contre les menaces d'une concurrence 
eventuelle, la voie d'eau est bien loin d'avoir alteint 
ses dernieres limites. A Texpiration de la p^riode 
des p6ages, le canal du Nord-Est mettrait le minerai 
de fer k 2 fr. 50 de la houille, k 2 fr. 75 de Dunkerque. 
Ce sont 1^ des prix qui permettront k notre industrie 
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m6iallurgique ded6fier toule concurrence 6trang6re, 
et auxquels le chemin de fer, avec son mode d'ex- 
ploitation n^cessairement on6reux el complexe, ne 
paraii pas pouvoir descendre. En attendant celte 
6ch6ance encore lointaine, il est permis d'affirmer 
qu'une voie d'eau, comme le canal du Nord-Est, 
conserve sa raison d'etre k cdt6 de la voie ferr6e, et 
remplit un rdle 6conomique dont aucun autre mode 
de transport ne serait acluellement capable. 

Si Ton envisage enfin, au point de vue m^me des 
int^r^ts de Tfitat, Teffet imm6diat des reductions de 
tarifs propos6es, on peut pr^sumer que la diminu- 
tion des recettes et Tappel k la garantie d'int^rMs 
ne seront pas moins provoqu6s par le fl^chissement 
des prix, qu'ils Tauraient 6t6 par les d^tournements 
de trafic d*une voie concurrente. D'autre part ces 
abaissements de prix ne portant que sur les mine- 
rais et les houilles, les autres marchandises circule- 
ront toujours aux anciens tarifs, et tout I'essor 
6conomique dCl^ la construction d'une voie nouvelle, 
tout le trafic suscit^ par T^tablissement d'usines 
riveraines, se trouve enti^rement annule. 

Le d^veloppement induslriel, d6termin6 par la 
construction de la voie navigable, conslitue, m^me 
au point de vue strict des recettes du chemin de fer, 
la plus sClre des garanties. II permel dc compenser 
par un accroissement g6n6ral du tonnage les perles 
que fait subir une concurrence nouvelle. Par exem- 
ple les minerais de Briey venanl remplacer dans le 
Nord ceux du Luxembourg, la Compagnie de TEst 
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recueillera n^cessairement une partie de ce nouveau 
couraut de trafic. L'augmentation des transports de 
combustibles du Nord vers I'Est ne lui sera pas 
moins avantageuse. En fait, aucune voie n*est moins 
niena<;ante pour le r^seau rerr6 national que le canal 
du Nord-Est, puisque ce sont les lignes allemandes 
ou beiges, appro visionnant jusqu'ici le Nord en 
minerals, la Lorraine en combustibles, qui seront 
r^ellement atteintes. 

II est permis de regretter que ces v6rit6s 616men- 
taires n*aient pas pr6valu k |la Commission s6na- 
toriale. Esp^rer obtenirpar des r<Sductioas sur les 
tarifs de chemins de fer les m^mes avantages que 
par la creation d'un canal, c'est m^connaitre grave- 
ment le rdle des deux modes de transport, c'est 
limiler Tabaissement des prix k certaines categories 
de marchandises, k certaines directions du trafic, 
au lieu de donner k Findustrie une puissance nou- 
velle de diffusion sur tons les marches. II est a 
craindre que le canal du Nord-Est, ^limin^, semble- 
t-il, parce qu'il ne pr6sentait pas un caract6re suffi- 
sant d'utilite g6n6rale, n*ait 6i6 sacrifi^ en r^alit^ k 
des int^r^ts particuliers et fort bien d^finis, mais 
qui ne sauraient se confondre avec Tint^rfit natio- 
nal. 
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II. — Le canal du Nord *. 

Tandis que les attaques dirig6es contre le canal 
du Nord-Esl aboutissaient k son ajournement, une 
campagne non moins violenle 6tait men<Se contre le 
canal du Nord. II semble qu'elle ne soil pas de- 
meur^e sans r^sultats, car le projel, bien qu*il ait 
et6 maintenu par la Commission s6naloriale, paratt 
devoir rencontrer au S^nat de redoutables adver- 
saires. 

La question du canal du Nord se pose, nous 
Tavons vu, dans les termes les plus simples. Nul ne 
songe k contester que le canal de Sainl-Quentin ne 
suffit plus k transporter le tonnage toujours crois- 
sant des houilles du Nord, k destination de Paris, 
de TEst et du Centre de la France. II est done indis- 
pensable d'accroltre sa puissance de d^bit. Le dou- 
blement des 6cluses, qui est actuellement en cours, 
ne saurait longtemps suffire. La navigation est 
obligee, en effet, dc franchir pr^s du Catelet un 
souterrain qui ne pent donner passage k plus de 
5 millions et demi de tonnes, et d'ailleurs I'alimen- 
tation g6n6rale n*est pas assuree dans les biefs 
pour un tonnage plus 61ev6. Tout en s'elTorQant 
d'augmenter k la fois la capacity de d^bit du souter- 

* Nous devons k I'obligeance de M. La Rivifere, ing6nieur 
en chef des voies navigables du Nord et du Pas-de-Calais, 
la carte et le graphique qui accompagnent cet article. 



Digitized by VjOOQIC 



00 FLEUVES, aNAUX, CHEMINS DE FER. 

rain et le volume d'eau disponible, les ing^nieurs 
d^clarent que la voie actuelle, mtoie am^lior^e, ne 
pourra, en aucun cas, 6couler plus de 7 millions et 
demi de tonnes. Or, si les expeditions des char- 
bonnages suivent une progression reguli6re, c'est 
une dizaine de millions de tonnes qui devront dans 
quinze ans circuler sur la voie d'eau *. L'unique pas- 
sage s'encombrera done de nouveau, la marche 
r6guli6re des bateaux y deviendra impossible, el la 
balellerie ne tardera pas k perdre, au profit du che- 
min de fer, la majeure parlie de sa clientMe. La 
question se pose done de savoir si Ton doit creuser 
un nouveau canal, ou renoncer dans un avenir 
assez proche au transport par la voie d'eau entre le 
Nord et Paris. 

Ainsi le probl^me du canal du Nord pose celui de 
Tutilite d'une voie navigable sur un parcours d6jk 
desservi par une voie ferr^e. C'est bien ainsi que 
Fenvisagent les repr6sentants des Compagnies de 
chemins de fer. Leur argumentation repose sur 
deux propositions essentielles : 

II est inutile de creuser le canal du Nord, parce 
que, mfime en faisant les hypotheses les plus favo- 
rables, la voie d'eau n'arrivera pas k pratiquer des 
prix sensiblcment inKrieurs k ceux de la voie ferr6e, 
qui s'abaissent r6guli6rement « par le jeu naturel de 
revolution du chemin de fer ». 

D'autre part Tencombrement qui sur les canaux 

* Navigation Interieure de la France. Notice sur les Voies 
navigables du Nord et du Pas-de-Calais, Arras, 1900. 
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du Nord maintienl le fret k des prix excessifs n'esl 
pas dCl k rinsuffisance des voies, mais au « manque 
d'^laslicit^ » de la batellerie *. 

II convient d'examiner ces deux propositions. 

Sur « revolution naturelle » des tarifs de chemins 
de fer, il est permis de garder quelque scepticisme. 
L'hisloire nous a montr6 que, pour le r6seau du 
Nord en parti culier, les principales reductions de 
prix consenties par la Compagnie avaient et6 pro- 
voqu6es par Tameiioration de la voie d'eau parallele. 
C'est 1^ un r6sultat bienfaisant de la concurrence 
des deux industries, et, si le chemin de fer diminue 
encore ses tarifs, nul ne se plaindra de voir la navi- 
gation obligee d'offrir k sa clientele des avantages 
correspondants. Toutefois si Ton consid^re que 
Tabaissement des prix est en raison directe des pro- 
gr6s de Texploitation, on pent affirmer qu'il y a de 
plus fortes reductions k esp6rer sur les voies navi- 
gables oil elle est k cv6ev tout enti^re que sur les 
voies ferries oii elle a atteint un degr6 de perfection 
difficile a d6passer. 

Pour juger des progres dont la batellerie du Nord 
est actuellement susceptible, il suffil de se rappeler 
que le marinier effectue entre le Nord et Paris trois 
k quatre voyages annuels, repr6sentant 130 jours de 
navigation effective, alors que dans les ann6es nor- 
males la p6riode de navigation possible atteint 

* Quelques reflexions sur le projet du nouveau canal 
du Nord. (Revue Politique et Parlementaire, XXXI. 1902, 
p. 99-118. 
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340 jours *: Les 200 jours restants se passent k la 
recherche du fret, & I'attente dans les rivages, au 
stationnemeni tr6s frequent le long de la voie en- 
combr^e. Au lieu de 3 ou 4 voyages par an, le mari- 
nier en devrait faire au moins 7 *. On admet qu'il 
couvrirail alors ses frais, avec un prix de 3 fr. 50 k 
4 francs la tonne, bien inf6rieur au prix actucl qui 
alteint normalemeni 6 francs, et s'616ve jusqu'^ 
7 fr. 25. Ce prix de 3 fr. 50 ^ 4 francs, chiffre donne 
par le Comit6 des houillferes et les Chambres de 
commerce de la region, repr^sente environ 1 centime 
par tonne kilom^trique. C*esl le fret normal sur les 
voies k grand trafic oil la circulation n'est pas en- 
trav6e. Sur les canaux de TEst el de la Marne au 
Rhin, le prix moyen est de 0,011 pour les fontes et 
les mal6riaux de construction, de 0,010 pour les 
bois. II descend m^me dans certains cas k 0,008 
pour les minerais '. Or le chemin de fer, avec son 
prix si exceptionnellement favorable de 6 fr. 70 entre 
Lens et Paris, coQte encore 3 centimes par tonne 
kilom^trique. C'esl li, semble-t-il, un 6cart qu'il n'est 
pas facile de combler. 

On voit done que, th^oriquement, revolution vers 

* Les Voies navigables du Nord de la France vers Paris, 
Comit6 central des Houillferes de France, 1897. 

* « Les mariniers au lieu d*effectuer h grand'peine, 
comma en 1881, 3^4 voyages par an, en auraient fail ais6- 
ment 5 ou 6 en 1900, s'Us n'avaient H^ retenus des mois 
entiers aux ports de chargement. » Statistique de la Naviga- 
tion int^rieure, t. I, p. 146. 

3 Rapport sur le canal de VEscaut a la Meuse, Avant- 
projet de Tlng^nieur en chef, 1901. 
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Tabaissement des prix est beaucoup plus realisable 
actuellement pour la batellerie que pour le chemin 
de fer. II convient toutefois de se demander dans 
quelle mesure la creation d\me voie nouvelle y 
pourrait r^ellement conlribuer. 

S*il en faut croire les dtudes 6mananl de la Com- 
pagnie du Nord, le petit nombre des voyages n'est 
pas dft k Tinsuffisance de dtSbit de la voie, mais k 
rinf6riorit6 naturelle de la batellerie comme moyen 
de transport. En effet, aux 6poques d6]k lointaines 
oil la voie n'6tail pas encore encombr6e, le fret se 
tenait k des taux aussi Aleves qu'aujourd'hui ; ac- 
tuellement m6me son 61^vation anormalc n'cst pas 
due k rinsuffisance du canal, mais au manque d'^las- 
ticit6 du materiel naviguant. 

C'est 1^ une argumentation qui n'cst nullemcnt 
conforme k la r6alit6. 

Si Ton 6tudie attenlivement le cours des prix pra- 
tiques depuis vingt ans pour le transport par eau 
d'une tonne de houille entre Lens et Paris, on est 
conduit k quelques observations int^ressantes : 

En 1880, avant Tex^cution des travaux pr6vus au 
programme Freycinet, le fret est de 7 francs. Dans 
les ann^es suivantes, I'effet des ameliorations de la 
voie se marque tres nettement, surtout apr^s 1884. 
Les prix subissent une baisse rapide : 

1881 == 7 fr. 10; 1882 = 6 fr. 60; 1883 = 6 fr. 70; 
1884 = 5 fr. 35; 1885=5 fr. 10. 

A partir de 1885, le tonnage augmente r6guli6re- 
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mcDl, la voie s'encombre de nouveau el le fret, qui 
est tomb6 r6guli6rement pendant cinq ans, monte 
r^guli^rement pendant les cinq ann6es suivantes : 

1886 = 5 fr. 50 ; 1887 = 5 fr. GO ; 1888 = 5 fr. 85 ; 
1889 = 6 fr. 15; 1890 = 6fr. 20. 

A partir de 1891, nouvelle p6riode de baisse qui 
dure jusqu'en 1896. Diverses circonslances ont pu 
exercer une influence. En 1891, la reduction du prix 
du chcmin de fer de 7 fr. 60 ^ 6 fr. 70 pour le trans- 
port des houilles par rames de 100 tonnes ; en 1895, 
la reduction de deux 6cluses dans la lravers6e de 
Douai et de cinq sur le canal de Saint-Denis; en 1896, 
Tapplication par la Compagnie du Nord du prix dc 
6 fr. 70 aux expeditions par wagons de 10 tonnes. La 
repercussion des ameliorations de la voie et des 
abaissements de prix de Tinduslrie concurrente est 
tr^s nette : 

1891 = 6 fr. 10; 1892 = 5 fr. 75; i895 = 5fr. 50; 
1894 = 5 fr. 65; 1895 = 5 fr. 50; 1896 = 5 fr. 45. 

Mais la voie ne tarde pas k s'encombrer de nou- 
veau, toutes les ameliorations etant insuffisantes, et 
depuis 1899, la hausse des prix a 616 tout k fait 
exceptionnelle : 

1896 = 5 fr. 45 ; 1897 = 5 fr. 85 ; 1898 = 5 fr. 80 ; 
1899 = 6 fr. 15; 1900 = 7 fr. 25. 

Ainsi le transport par eau des charbons du Nord 
k Paris coClte plus cher qu'il y a vingt ans, plus cher 
que par le chemin de fer, plus cher que le transport 
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des charbons anglais par la Seine, deux fois plus 
cher que le prix normal. La stagnation relative du 
trafic en i901 a ramen6,il est vrai, le fret k 6 francs, 
ihais il faut s'attendre k ce que les prochaines crises 
de transport sur61^vent k nouveau les prix, si la 
puissance de la voie n*a pas 6t6 augmenl^e. 

Toutefois, d'apr6s la Compagnie du Nord, la 
hausse du fret en 1900 n'est pas due k Tinsuffisance 
du canal. « Le fret a mont6, non par suite des en- 
traves k la circulation des bateaux, mais parce que 
la demande des expeditions a progress6 beaucoup 
plus vite que Toffre des bateaux vides, et par suite de 
Tinsuffisance du materiel naviguant, qui manque 
d'6lasticit6. » 

II convient de pr6ciser par Texamen des faits cette 
objection un peu vague. Plusieurs Chambres de 
commerce de la region du Nord, preoccupies de 
rem6dier k la hausse jusqu'alors inconnue des prix 
du fret, ont ouvert en 1900 une enqu^te. Une Confe- 
rence a ete tenue k Douai entre les principales 
Chambres inleress6cs, les ingenieurs en chef de la 
navigation, les rcpr^sentants des houill6res du Nord 
et du Pas-de-Calais, ceux des syndicats de batel- 
lerie*. Voici quelles 6taient alors les conclusions du 
rapporteur : 

« Nous avons 616 amenes k constater que ce ne 
sontpas les beiandres qui manquent pour prendre les 

* Conference tenue au sifege de la Chambre de commerce 
de Douai. Recherche des moyens k employer pour 6viter la 
surei^vation du fr^t, 11)00. 
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chargements, puisqu*!! y en a 1200 k 1400 immobi- 
Iis6es aux abords des mines du Pas-de-Calais pen- 
dant trente k soixante jours, ce qui prive le commerce 
de les utiliser pour transporter les sables, betteraves 
ct sucres, etc., sans profit pour les consommateurs 
de charbon. Bien au contraire, le prixdu fret s'616ve 
artificiellement, et son maximum correspond au 
chiffre le plus important de bateaux vides. » 

Le rapporteur, qui est fabricant de sucre k Cam- 
brai, parlait par experience. II avait dCi lui-m^me 
contempler les bateaux amarr^s aux rivages des 
houill6rcs, pendant qu'il cherchait vainement sur 
toutes les voies du materiel de transport. 

Ainsi ce ne sont pas les bateaux qui manquent, 
c'est Icur bonne utilisation. La conclusion qui s'im- 
pose une fois encore, c'est qu'il faut envisager les 
travaux d'extension du r^seau navigable dans leur 
solidarit6 avec les r^formes urgentes de Texploita- 
fion. Le canal du Nord, en supprimant le chdmage, 
par la possibility de circuler sur Tune ou Tautre 
voie, pent seul mettre un terme k Tencombrement 
aetucl; mais nous admetlrons volontiers, d'accord 
avcc la Compagnie du Nord, que son utility serait 
en tr6s grande partie annul6e, s'il ne devait Mre ex- 
ploil6 d'une mani6re pratique et r6ellement comraer- 
ciale. 

II ressort en tout cas de cette discussion, que par 
le creusement du canal du Nord, et grftce aux r6- 
formes d'exploitation n^cessaires, le fret de la batel- 
lerie entre les houill^res et Paris s'abaissera k un 
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prix de 3 fr. 50 ^ 4 francs, bien inf6rieur k celui que 
d'ici longtemps pourra pratiquer le chemin de fer. 
Nous avons vu qu'en fail le prix de transport s*est 
r6guli6rement abaiss6 apr^s chaque amelioration de 
la voie navigable, qu'enfin son elevation actuelle 
tient, non pas k rinf6riorit6 naturelle des canaux 
comme moyens de transport, mais k leur deplorable 
utilisation. 

Tons ces arguments th^oriques en faveur du canal 
du Nord viennent de recevoir des faits eux-m^mes 
une confirmation singuli6rement probante. La 
Chambre de commerce de Douai s*est engag^e k 
verser dans les caisses du Tr6sor une somme de 
34 millions, repr^sentant la moiti6 des d6penses 
n6cessaires k Tentreprise. Ce concours des int^ress^s 
est un argument si nouveau, une garantie si formelle 
pour I'utilite de la nouvelle voie, que les adversaires 
du canal du Nord ont essay^ de jeter sur cette com- 
binaison financi^re, si f^cgnde en r^sultats, la m6- 
fiance et le discredit. 

S'il faut en croire une Revue, qui passe pour 6tre 
la confidente des Compagnies de chemins de ferS 
la Chambre de commerce de Douai 6mettrait, avec la 
garantie de 1-fitat, 34 millions d'obligations dont 
Fint^rM i 3.40 p. 100 et Tamortissement en cinquante 
ans reposeraient sur la perception d'un p6age. Au 
cas oil le trafic et par suite le p6age viendraient k 
faire d^faut, les obligataires invoqueraient la ga- 

* Journal des Transports, 7 mars 1903, p. 108, 9 mai 1903, 
p. 215. 
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rantie de rfitat,qui, d'une mani^re indirecte,devrait 
assumer ainsi toutes les charges de Tentreprise. « Si 
la Chambre de commerce de Douai venait k faire la 
culbute, il n'est pas douteux que Tfitat en atiraperait 
un tour de reins, et seraii oblig6 de payer seul les 
frais d'hdpilal. » 

Ce raisonnement, de nature k r^pandre une Amo- 
tion Ic^gitime au Parlement et dans Topinion, se 
trouve en contradiction formelle avec les faits. 
L*emprunt est 6mis sans garantie de la part de 
TEtat. II est m6me soustrait aux variations pos- 
sibles de la confiance publique. En effet, les Com- 
pagnies houill6res int^ress^es se sont engagees a 
souscrire au besoin toutes les obligations 6mises, 
prenant par Ik m^me k leur charge tons les risques 
de Top^ration. L'intervention de ces puissantes So- 
ci6t6s, qui passent pour n'engager leurs int^r^ts 
qu'avec une circonspection extreme, montre bien 
qu'elles consid^rent le canal du Nord comme un 
complement indispensable k leur outillage actuel. 
• C'est 1^ une manifestation d'autant plus impor- 
tante, qu'il existc une 6troite solidarit6 entre les 
int^r^ts des houill6res et ceux des Compagnies. Les 
chemins de fer sont les meilleurs clients des char- 
bonnages. lis leur offrent, en outre, des conditions 
de transport beaucoup plus parfailes que celles de 
la batellerie. En exp6diant par wagon, on pent frac- 
tionner les envois, 6viter le supplement de frais 
qu'occasionne la mise en bateau, compter sur des 
deiais certains de livraison. II est done Evident que 
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si les soct6t6s houill^res consentent de si lourds 
sacrifices en faveur du canal du Nord, c'est qu*il 
doit presenter pour elles un int6r^t primordial. 

Tout d'abord, inslruites par le pass6, elles sentent 
bien que le maintien d'une navigation sans entraves 
entre le Nord et Paris est la plus sOre garantie 
contre les exigences des Compagnies dans Tavenir. 
En outre, si le chemin de fer est un mode de trans- 
port tr^s pratique, il est aussi tr^s coMeux pour la 
client61e etgr^ve lourdement le prix du combustible 
sur les lieux de consommation. Sans doute, dans 
les ann^es de p6nurie od les houill^res sont mat- 
tresses du march^, il garde pour elles tons les avan- 
tages. Mais dans les ann^es de surproduction, la 
navigation peutseule lutter contre Tenvahissement de 
la concurrence 6trang6re, prolonger le rayon de vente 
de nos charbons nationaux par la reduction du prix 
de transport. C'est par eau que les houilles du Nord 
arrivent k Montargis et k Lyon. C'est par la voie 
navigable, qu'apr^s Tach^vement du canal de la 
Marne k la Sa6ne, les soci6t6s du Pas-de-Calais 
trouveront vers la vallee du Rh6ne et jusqu'en 
Suisse les d^bouch^s n^cessaires k leur production 
toujours croissante. 

Ainsi, les motifs qui militent en faveur de la con- 
struction du canal du Nord sont fond^s non seule- 
ment sur des raisonnements th^oriques, mais sur 
des arguments de fait. Si la voie navigable n'est pas 
un instrument de transport inutile k c6t6 de la voie 
ferree, il imporle de la doter elle aussi de Toutil- 
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lage n^cessaire. Aetuellemenf, pour r^pondre k 
Taccroissement du trafic, la Compagnie du Nord 
consiruit la ligae de Lens k Brebi^res, double la 
ligne de Douai k Aubigny-au-Bac, Cambrai, P^ronne, 
Montdidier, Saint-Jusl et cr6e une nouvelle voie de 
ce point jusqu'^ Paris. De m6me la ligne navigable, 
seul trait d'union entre les centres exp^diteurs du 
Pas-de-Calais et les usines riveraines de tons les 
canaux frangais, doit ^tre doubl6e sans retard, gi 
Ton veut r^tablir entre la voie de fer et la voie d'eau 
r^quilibre actuellement rompu par Tencombrement 
du canal de Saint-Quentin et I'^levalion du fret, qui 
en est la consequence. 

La somme formidable mise k la disposition de 
TEtat pour accomplir cette grande oeuvre t<5moi- 
gne que des habitudes nouvelles sont n6es dans 
notre pays. L'appel adress^ par le programme de 1901 
a la collaboration des industries privies n*est pas 
demeur6 sans 6cho. Toutefois il a fallu deux ans 
de n6gociations pour obtenir des engagements 
fermes, offrant toutes les conditions voulues de 
sc^curite financi^re. II serait singuli^rement impru- 
dent de laisser perdre le b6n6Gce d'une alliance si 
feconde entre les particuliers et TEtat, dans la 
crainte de nuire k une Compagnie de chemins de 
fer, qui, plus expos^e que les autres k la concur- 
rence des voies d'eau, n'en est pas moins la plus 
prosp6re. La question du canal du Nord est de celles 
qu'on ajourne, mais qu'on n'enterre pas. £lud6e 
aujourd'hui, elle renaltra demain. EUe se pose 
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depuis vingt ans avec une urgence croissanle et 
toujours mieux d6monlr6e. En presence des mines 
accumul6es I'ann^e derni^re par deuxmois consdcu- 
lifs de chdmage, on pent se demander laquelle des 
deux politiques jette des millions k Teau * et gas- 
pille r^pargne nalionale : celle qui se pr^occupe 
de donner aux deux r^seaux ferr6 et navigable un 
oulillage proportionn^ k raccroissement du trafic, 
ou celle qui, sous couleur d'6conomie, prive Tune 
des voies concurrentes de tous les avantages qui lui 
assurent une clientele, et, pr^tendant la maintenir, 
lui enl^ve sa raison d*6tre. II y a vingt ans, I'imp^- 
rieuse n6cessit6 d'une concurrence au monopole des 
chemins de fer a impos6 la restauration de notre 
r6seau navigable. Paralyser une fois encore Tessor 
de la batellerie, c'est revenir aux anciens errements 
du milieu du xix" si^cle, dont pourtant Texp^rience 
acquise devrait 6viter le retour. 

* Yves GuYOT. Cinq cents mitlions a l^eau. i br. Giiillau- 
min, 1902. Le repdchage des cinq cents millions a Veau. 1 br., 
Guillaumin, 1905. 



Digitized by VjOOQIC 



Digitized by VjOOQIC 



CHAPITRE V 

Le raccordement du r6seau ferr6 
et du r^seau navigable. 



Les critiques formul6es contre le nouveau pro- 
amme de grands travaux nous ont permis d*6tu- 
jr une des formes de la concurrence actuelle 
tre voies de fer et voies d'eau. C'est celle qui 
xerce par des luttes de tarifs et porte uniquement 
r Tabaissement des prix de transport. II en est une 
tre, plus brutale, et inacceptable dans son prin- 
)e. C'est celle qui s'exerce sur la circulation 
Ime des marchandises, et emp^che nos commer- 
nts de faire passer sur les rails des grands r6seaux 
5 expeditions en provenance de la voie navigable. 
5 refus des Compagnies de chemins de fer de rac- 
rder leurs voies k celles des canaux et des fleuves 
tnstitue une grave menace pour la navigation int6- 
3ure et pour les travaux d'extension actuellerhent 
ojet6s. Quelle que soit en eflfet la valeur 6cono- 
ique des transports par eau, ils pr6sentent une 
bs grande inferiority. Le canal ne p^n^tre pas par- 
ut comme le rail. Toutes les marchandises qui y 



Digitized by VjOOQIC 



104 FLErVES, CA!<AIX, CHEMIKS DE FEH. 

circuleni, sauf celles destinies aux riverains cux- 
m^mes, doivent emprunler un trongon de voie ferr^e 
pour aller de leur lieu d'origine k la voie d'eau ou 
de la voie d*eau k leur destination definitive. Si ces 
marchandises ne peuvent passer sans entraves du 
bateau au wagon et accomplir sur rails les parcours 
compl^mentaires, il va de soi que Timportance 6co- 
nomique de la voie navigable, ^Iroilement limit^e 
k ses rives m^mes, sera en tr^s grande partie 
annul6e. 

Cette jonction indispensable n'existant pas en 
France, on peul se demander s'il est d'une bonne 
m^thode de juxtaposer encore des voies navigables 
nouvelles aux voies ferries existantes, avant d'avoir 
r6alis6 en fait sur le r6seau actuel et rendu possibles 
sur le r6seau projet^ les raccordements n^cessaires. 
Celte inquietude a 616 vivement ressentie non seule- 
ment par les Chambres de commerce interess^es 
mais par les pouvoirs publics. Au moment m^me ou 
il d^posait sur le bureau de la Chambre le projet de 
loi « tendant k completer Toutillage national », le 
Ministre des Travaux publics invitait les Chambres 
de commerce k lui faire connattre les raccordements 
k cr^er ou k ameiiorer dans leurs circonscriptions. 
Leurs voeux faisaient de la part des services compe- 
tents Tobjet d'enqufites minutieuses dont les con- 
clusions furent presentees au Comite consultatif de 
la navigation interieure et des ports *, institue en 



* Annexe III. 
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1902. L'iniiiative des particuliers, slimul6e par celle 
du gouvernement, n'h6sitait pas k provoquer des 
litiges de nature k hAter la solution du conflit *. 
Ces efforts ne sont pas demeur6s st6riles, si Ton en 
juge par les declarations du gouvernement qui, lors 
de la discussion du budget des Travaux publics, 
faisait esp6rer Theureuse et procliaine issue des n6- 
gociations en cours *. On pent affirmer que le d6ve- 
loppement de la navigation int6rieure est 6troite- 
ment li6 a cette question, une des plus graves ct 
des plus d6licates qui se puisse poser k propos de la 
bonne utilisation de nos moyens de transport. 

La carte ci-jointe en fait comprendre les termes. 
Elle montre qu'il existe en fait un grand nombre de 
ports de raccordement, mais que leur existence est 
le plus souvent nominale. En effet, tandis qu'enl900, 
126 millions de tonnes circulaient sur les rails des 
grands r6seaux et 32 millions sur nos canaux et 
rivieres, c'est k peine si le tonnage d'6change, entre 
le r6seau ferr6 d'int6r6t g6n6ral et le r6seau navi- 
gable, atteignait 750000 tonnes. Plus de la moiti6 
de ce tonnage appartient aux quatre ports de Roanne, 
Varangeville, Montargis, MontluQon, dont la prospe- 
rity relative est due, nous le verrons, k des circon- 
stances exceptionnelles. Le reste, soit 360000 tonnes, 
se r^partit entre vingt-six ports int^rieurs publics. 



* Un proems est en cours entre la Compagnie des Bateaux- 
Omnibus de Lyon et la Compagnie P.-L.-M. k propos de I'^tat 
actuel de la gare d'eau de Lyon-Perracbe. 

* Chambre des d6put6s, stance du 27 Janvier 4903. 
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raccord^s aux chemins de fer d'int^rfit g^n^ral. On 
voii que ces ports de transbordement n'ont rien de 
commun que le nom avec les grandes places de 
TElbe ou du Rhin oil s'^changent des millions de 
tonnes entre les deux voies *. 

Un autre fait, qui se d^gage de la lecture de la 
carte, c'est que beaucoup de raccordements, comme 
ceux de Chagny, Sens, ou Paray-le-Monial, sont 
6lablis en des points ou les ^changes entre les deux 
voies semblent n6cessairement tr^s limit^s, tandis 
qu'en des centres de premiere importance comme 
Lyon, Lille ou Paris, le contact n'est pas 6tabli, si 
f^cond qu*il puisse ^tre, entre nos plus grandes 
art^res de navigation et nos voies ferries les plus 
productives. 

L — L'exploitation des cares d'eau. 

L'histoire pent seule expliquer ces anomalies 
apparentes. La carte actuelle des ports de raccor- 
• dement correspond a la carte des chemins de fer 
frangais, telle qu'elle 6tait trac6e avant la constitu- 
tion des grands r^seaux. Au d6but de leur exploita- 
tion, les chemins de fer avaient tout int6r6t k se 
raccorder aux voies navigables. Leurs lignes ^parses 
aboutissaient aux canaux et aux fleuves et ne les 

* Mannheim (5885000 tonnes), Ruhrorl-Duisbourg (13 mil- 
lions de tonnes), Aussig (1 575 000 tonnes), sont a peu pr^s 
exclusivement des ports de transbordement. 
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doublaient pas encore. Dans la region du sud-est, 
par exemple, les chemins de fer de Saint-filienne k 
Lyon, d'Alais k Beaucaire, de Marseille k Avignon 
n'avaient d'autre but que de camionner les marchan- 
dises jusqu'au Rhdne. De Ik Torigine de quelques 
ports de raccordement tr^s anciens : Lyon-Perrache 
(1830), Givors (1831), d6bouch6s du chemin de fer 
de Saint-fitienne, Beaucaire, d^bouch^ de la ligne 
des houill^res du Gard. M6me apr^s la constitution 
des grands r6seaux, des Compagnies r^gionales se 
reliaient aux voies navigables qui constituaient pour 
elles de veritables affluents de trafic. Telle est Tori- 
gine des raccordements de Sens (Compagnie d'Or- 
l^ans k Chalons), Besangon (Compagnie de Besangon 
a la fronti6re Suisse), Paray-le-Monial (Compagnie 
des Dombes), TArdoise (Compagnie d*Alais au 
Rh6ne), etc. Nous devons ainsi aux Compagnies 
secondaires, incorpor^es ensuite dans les grands 
r^seaux, un grand nombre de gares d'eau raccord^es 
a la voie ferr^e. 

II va de soi que, si un r6seau de chemins de fer 
regional aboutit k unc voie d'eau sans lui 6tre paral- 
l^le, il y a accord et cooperation entre les deux 
modes de transport. C'est le cas pour nos Compa- 
gnies d'inl6r6t local, qui se raccordent avec les ca- 
naux et les fleuves aussi souvent qu'elles le peuvent. 
La prosperity relative des ports de Gray et de Mon- 
targis, situ6s k rextr6mit6 des r6seaux de I'Est et de 
rOrl6ans, s'explique pour les m^mes raisons. La 
voie d'eau, d^s qu'elle n'est pas concurrente, devient 
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unc aiixiliairc. Au conlrairc, dans tous les cas oil 
une Compagnic dc chemins de fer a ses lignes non 
sculement transversales, mais parall61es au canal ou 
au fleuve, une lutte acharn6e s'engage. Ce dernier 
cas s*est irouv6 r6alis6 par la formation des grands 
reseaux. Les Compagnies n'ont pu faire autrement 
que de laisser subsisler les gares d'eau existanles, 
mais tout leur effort a consists k les rendre enti^re- 
mont inutilisables. 

Les moyens employes pour atteindre ce but m6- 
ritent une longue analyse : mauvaise disposition 
des voies, absence de Toutillage, application de 
tarifs prohibilifs, rien n'a 6t6 n(^glig^ pour rendre 
Texploitation technique et commerciale impossible. 
Le martyrologe de nos gares d'eau constilue un 
curieux chapitre d'histoire ^conomique, ou plutdl 
anti-6conomique, qui explique la situation actuelle. 

Quand le raccordement ^tait seulement d^cid^, 
non encore execute, la Compagnie a r^ussi k 61uder 
cette obligation g^nante que lui imposait le cahier 
des charges des lignes reprises aux anciens r6seaux. 
Par exemple, le raccordement du port de D6le a 
6t6 d6clar6 d'utilit^ publique le 20 aotlt 1883. La 
m^me ann^e, la ligne de D6le k Poligny 6tait remise 
k la Compagnie Paris-Lyon-M^diterran^e. Depuis 
celte 6poque, le d^cret n'a jamais eu de sanction. 
Apr6s dix-huit ans de reclamations incessantes *, 
un projet vient d*6tre dress6 par le service de la 

* Chambre de commerce de Lons-le-Saunier, stance du 
5 juin 1901. 
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navigation. De m^me, le raccordement du port de 
Pouilly-en-Auxois, d6cid6 en 1882, a 6td ind^finiment 
ajourn6 depuis la remise au P.-L.-M., en 1883, do 
la ligne d*fipinac aux Laumes. 

Quand la gare de raccordement est 6tablie, la 
Compagnie de chemins de fer s'efforce de la sup- 
primer. La Chambre de commerce de Bar-le-Duc 
declare qu'un port de transbordement existait, il 
y a une trentaine d'ann^es, k Pagny-sur-Meuse, 
mais que depuis fort longlempsil ne fonctionne plus*. 
Comment s'est faite celte suppression pure et sim- 
ple? Nous Savons que les Compagnies de chemins 
de fer ne laissent pas 6chapper les occasions favo- 
rables. C'est ainsi que la Compagnie du Nord vou- 
drait profiter du remaniement g6n6ral de la gare de 
Valenciennes, pour remplacer la voie ferr^e desser- 
vant le quai de I'Escaut, pard'autres voies r6servdes 
k la formation de trains de voyageurs. C*est un 
moyen fort simple de supprimer le transbordement 
actuel, tr^s 'prdcieux k la region *. A Chalon-sur- 
Sa6ne, la Compagnie P.-L.-M. a 6galement profits 
du d6placement de la gare pour supprimer son bas- 
sin particulier peu k peu r^treci au point de ne plus 
permettre aux bateaux d'6voluer ^. 

Quand la suppression pure et simple du raccor- 

* Chambre de commerce de Bar-le-Duc, stance du 
20 juin 1001. 

* Chambre de commerce de Valenciennes. Lettrc au Mi- 
nistre des Travaux publics, 29 mai 1901. 

' Chambre de commerce de Chalon-sur-Sa6ne. Lellre au 
Ministre des Travaux publics, 24 avril 1901. 
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dement est impossible, la Compagnie a des moyens 
vari^ pour le rendre inuiilisable. Les chemins do 
fer fran^ais d6ploient auiant d'ing6niosit6 pour 
6 viler tout contact avec la voie d'eau, que les che- 
mins de fer allemands pour le faire nattre. 

Parfois le port est 6tabli dans des conditions 
techniques qui le rendent inutilisable. II en est ainsi 
de la gare d'eau de Besangon. Le transbordement 
est pr^vu par des tarifs diiment homologu^s et pu- 
blics, seulement il est impossible. En effet, le quai, 
en raison de sa grande 6l^vationau-dessusdu niveau 
des eaux et du plan incline tr^s rapide par lequel il 
se termine, ne permet que la mise k Teau des grands 
bois. 11 se pr6le si peu au transbordement des mar- 
chandises, que celles-ci sont d^barqu^es sur d'autres 
points de la travers^e de Besangon et camionn6es 
ensuite k la gare de marchandises de Besangon- 
Mouilli^re. Ainsi, oblig6e d'amener ses rails jusqu'au 
canal, la Compagnie a du moins 61ev6 un veritable 
mur, rendant F^change impossible entre la voie de 
fer et la voie d'eau. 

Quand le trafic n'est pas enlrav6 par la disposi- 
tion m6me des quais, il Test par Tinsuffisance de 
Toutillage. II n*en est que trop d'exemples. 

II existe pr^s de Dijon, k Comblanchien, une car- 
ri6re dont les pierres sont employees fort loin du 
lieu d'extraction. Ces pierres sont conduites k Dijon 
par fer. Lk elles devraient 6tre transbord6es sur les 
bateaux du canal de Bourgogne. Mais c'est impos- 
sible, la grue du port de Dijon 6tant trop faible. 
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Pour Irouver une grue de \ 5 tonnes il faut aller k 
51 kilometres, k Saint-Jean-de-Losne. D'oii, pour les 
pierres k destination de Paris, un voyage de 62 kilo- 
metres aller et retour, fait en pure perte et grevant 
d'autant les frais de transport *. D*ailleurs, si le 
port de Saint-Jean-deLosne poss^de I'outillage qui 
"serait n6cessaire au port de Dijon, il n'a pas celui 
qui conviendrait k son propre trafic. Malgr6 Tenga- 
gement formel pris de vieille date, la Compagnie 
s'est refus6e jusqu'ici k installer les abris et appa- 
reils n^cessaires k la manutention des bl6setc6r6ales 
de toute nature*. 

Encore ces deux ports sont-ils relativement privi- 
16gi6s. II en est dont Toutillage est bien plus mise- 
rable. A Chagny, rembranchement 6tait desservi 
par deux voies et deux grues. Depuis longtemps la 
Compagnie a supprim^ une des voies, puis les deux 
grues, le raccordement continue d'exister mais il 
est devenu d'un emploi tr^s limits '. Ici du moins 
la Compagnie a discern^ son int^rfit : Tabsenced'en- 
gins mecaniques permet de charger les marchan- 
dises de poids fractionne, en general destinies au 
chemin de fer, elle empfiche de charger les marchan- 
dises pondereuses destinies aux canaux. Les chiffres 
sont eioquents. Le transbordement est de 14 420 



* Senat, stance du 51 Janvier 1901. Discours de M. A. Du- 
bost. 

* Chambre de commerce de Beaune. Lettre au Ministre 
des Travaux publics du 10 juin 1001. 

* Chambre de commerce de Chalon-sur-Sadne. Lellre au 
Ministre des Travaux publics, du 24 avril 1001. 
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lonncs de bateau k wagon etde 772 tonnes de wagon 
k bateau. 

Dans I'Esl roulillage est encore plus d^fectueux, 
s'il est possible. Au port de Frouard, d^bouch6 des 
expeditions du Comptoir m^tallurgique de Longwy, 
il existe une grue, mais elle est plac6e de telle 
faQon qu'elle ne permet pas aux marchandises d'ar- 
river jusqu'au bateau, de sorle que la manutention 
k bras demeure plus avanlageuse. D'ailleurs la 
Compagnie se reserve le d^chargement des fers et 
fontes, elle se garderaitbiende les porter au bateau 
ei les depose au milieu du terre-plein, de sorte qu'une 
deuxi^me manutention est n^cessaire. Encore la Com- 
pagnie demande-t-elle pour cette manoeuvre inutile 
fr. 30 par tonne, alors que le transbordement 
direct entralnerait une d^pense de moiti6 moindre*. 
II est difficile d*imaginer un regime plus absurde. 
Or, le port de Frouard ne constitue pas une excep- 
tion. A Bonsecours, port de raccordement avec le 
chemin de fer de ceinture de Nancy, la voie est 
situ6e ^14 metres du talus int^rieur du port, qui 
n'est pas pourvu de mur ; il n'existe aucun outillage, 
aussi le trafic de transbordement est-il k peu pr6s 
nul '. A Varang6ville, point n^cessaire de transbor- 
dement pour les marchandises en provenance ou k 
destination des Vosges, le port n*a ni terre-plein ni 

* \l* Congr^s international de navigation int^rieure ; 
2« question. L*ou tillage des ports de navigation int^rieure en 
France . Rapport par MM. Monnet et Dardenne. La Haye, 4894, 
p. 53. 

* Idem, p. 61. 
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oulillage *. Les int6ress6s portent leurs marchan- 
dises sur des brouettes. On voit qu*aujourd'hui 
encore on pent parler de F^tat presque barbare de 
I'exploitation commerciale des voies navigables. On 
se demande k quoi sert de les 6tablir pour laisser 
annuler ainsi leur effet utile. 

Les entraves mat^rielles, d6faut d'installation et 
d'outillage, ne sont pas les seules que les Compagnies 
apportent au raccordement. Quand le mur n'est pas 
r6el comme k BesanQon entre les rails et le canal, 
11 existe le muf des tarifs prohibitifs (taxes d'em- 
branchement, de manutention, de traction) qui 
suffisent k ^carter le trafic. Le transbordement d'une 
tonne coMe k Besangon fr. 50 k 1 fr. 70, k Dijon 
fr. 55 ^ fr. 95, k Saint-Jean-de-Losne fr. 85 a 
i fr. 35, k Paray-le-Monial 1 franc. A Sens la Com- 
pagnie pergoit une taxe de transit de fr. 75, On 
con^oit qu'avec de tels prix les Compagnies inter- 
disent Fusage des raccordementsetrendentillusoire 
r^conomie des transports mixtes. 

D'ailleurs les Compagnies n'h^sitent pas a 6tablir 
des tarifs prohibitifs, non seulement sur les voies de 
raccordement, mais sur les lignes aboutissant k des 
gares fluviales. 11 est telle ligne oil pour transporter 
du charbon, du carreau de la mine k un point de 
raccordement fluvial situ^ k 50 kilometres, on paie. 



* \l* Congr^s international de navigation int^rieure : 
2* question. L'outillage des ports de navigation int^rieure en 
France. Rapport par MM. Monnetet Dardenne. La Haye,1894, 
p. 63. 
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avec les frais accessoires, fr. 08 par kilometre, 
alors que, pour transporter ce m6me chaii>on du 
m^me point k 225 kilometres, on paie 0,03 ^ 

II n'est pas ^tonnant que, par Tabsence de routil- 
lage, par Tapplication de tarifs prohibitifs, la Com- 
pagnie finisse par atteindre son but : la ruine de la 
gare d'eau. Dans certains cas, Tceuvre de destruc- 
tion est complete. A Givors, la Compagnie a sup- 
prime tous les appareils de levage, elle a enlev^ les 
deux grues qui existaient autrefois, et n'a conserve, 
comme appareil de transbordement qu'un couloir 
pour les charbons dont Facets n*est possible qu^aux 
hauies eaux. En 6tiage, le tirant d'eau n'atteint pas 
un metre et le lit est garni d'herbes qui arretent les 
bateaux *. La gare, avec toutes ses d^pendances, 
est dans un 6tat de deiabrement dont on ne peut se 
faire une id^e. De m^me, k Lyon, la gare d'eau de 
Perrache est dans un complet abandon. Affect6e 
tout k fait arbitrairement k la seule ligne de Saint- 
ftienne, qui est sans int^ret pour elle, isol^e de 
toutes les sources de trade, elle ne sert plus qu*^ 
recevoir des detritus de toute espece et ses terre- 
pleins n'ont guered'autres visileursque les etudiants 
du laboratoire de botanique de TUniversitedeLyon, 
k cause des chardons d'espece particuliere qu'on y 
rencontre '. 

Cet etat de deiabrement de nos gares d*eau mon- 

* Senat^ seance du 31 Janvier 1901. Discours de M. Dubost. 

« Office des Transports, I, 1901, N^ 3, p. 83. 

5 Senat, stance du 12 fevrierl901, discours de M. Gourju. 
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tre qu'il est fort difficile de s'opposer au mauvais 
vouloir des Compagnies. 11 n'y a qu'un exemple ou 
leur effort ait 6chou6, c'est celui du port de Roannc. 
La Chambre de commerce de celte ville a retrace 
en deux volumes * Thistoire des luttes soutenues 
contre la Compagnie P.-L.-M. pendant 31 ans (1866- 
1897). Cette 6tude montre jusqu*^ quelles limites 
peut ^tre pouss^e la resistance d'une Compagnie de 
chemins de fer,lullant contre la navigation au detri- 
ment des int^r^ts g^n^raux du commerce et de Tin- 
dustrie. Elle permet de pr^ciser par un exemple la 
politique de nos chemins de fer, dans cette question 
des ports de raccordement. 

La Compagnie qui a regu la concession du rac- 
cordement commence par refuser de le construire et 
oblige TEtat k le faire en 1866 ; elle s^engageait, en 
retour, k r^duire ses tarifs de transport pour les 
charbons de Saint-fitienne k Roanne. En verlu d'une 
convention pass6e la m^me ann^e, la Compagnie 
devait mettre rembranchement en service dans un 
deiai de six mois. II ne le fut que neuf ans apr^s, 
en 1875, devant les reclamations incessantes de la 
Chambre de commerce, mais il lefut dans des con- 
ditions lelles que le prix de transport par chemin 
de fer entre la gare d'eau et la gare de Roanne etait 
double de celui du camionnage; les voituriers ne 
perdirent pas un client, les tombereaux pas une 
tonne. « Ce qu'il y a de plus anormal et de plus cho- 

* La gare d'eau du port de Roanne (1866-1897), Hoanne, 
1895 et 1897. 
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quant, ^crivail alors la Chambre de commerce, c'est 
que ce iron^on que la Compagnie refuse d'exploiter 
nc lui a rien coCit^ h ^tablir. > 

En 1886, la Compagnie fut obligee d'accepler la 
concession du raccordement de Roanne en m^me 
temps que celle d*aulres lignes. Elle devait lui 
appliquer ses tarifs ordinaires. Mais, pr^tendait-elle, 
Fabaissement des taxes allait entralner un tel d6- 
veloppement de traGc que les installations actuelles 
deviendraient insuffisantes. Une transformation de 
la gare s'imposait. La Compagnie devait presenter 
un plan. Elle mit quatre ans k T^laborer. mais il 6tait 
fort habile. Le d^veloppement des quais 6tait tel 
qu*il ne resterait plus aucune place pour le d6p6t et 
la manutention des marchandises. On pr6parait un 
tel outillage pour Textension possible du trafic, qu'on 
commen^ait par rendre tout traOc impossible. Natu- 
rellement la Chambre de commerce etle service de la 
navigation protest^rent. C'est en i 895, apr^sde longs 
pourparlers, que la Compagnie a c6d6. C6der signifie 
simplement changer de tactique. La gare serait 
iHablie; il s'agissait seulement de la rendre inutili- 
sable. Le r^glement d'exploitation remplissait par- 
faitement ce but. La Compagnie, y est-il dit, am^nera 
les wagons sur les voies ferries du port mais non au 
bateau; rint6rcss6 les poussera comme il pourra 
jusqu'^ leur destination. Le pesage aura lieu, nou 
pas k la gare d'eau, mais k I'arriv^e k Roanne, 
FexcMent sera d6charg6 moyennant une taxe de 
2 francs et abandonn6 aux risques et perils de 
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Texp^diteur, qui pourra bien ne plus rien retrouver 
de ses charbons ou de ses sables jet6s au vent. Si le 
chargement ou le d^chargement du wagon n'est pas 
eITcctu6 en quatre heures, la Compagnie percevra 
une laxe de retard de fr. 50 par heure, etc. On 
peut difficilement imaginer un r^glement d'exploita- 
tion, plus propre a rendre toute exploitation impos- 
sible. Ajoutons qu'aucun proc6d6 de combat n'avait 
ele neglige. De la lettre au Minislre, contenant 
le r^glement d'exploitation (22 f^vrier 1894), la 
Chambre de commerce et les ingenieurs de la navi- 
gation ne connurent que la premiere partie. La 
Compagnie y affirmait son intention d'exploiler les 
voies du bassin aux m6mes conditions que les voies 
de ses gares ordinaires. Mais les paragraphes suivants 
restreignaient singuli^rement la port6e du d6but. En 
r6alit6, les voies du port devai^nt Mre soumises non 
plus au regime des voies de gares ordinaires, mais 
aux conditions 6dict6es pour Texploitation des voies 
du port de Marseille, port muni d'un outillage 
perfectionn6, imposant des operations rapides. En- 
core les dispositions prises pour Marseille ^taienl- 
elles aggrav6es. II fallut deux ans pour vaincre la 
resistance de la Compagnie. C'est le 15 fevrier 1897 
qu'un rdglement d'exploitation reellement applicable 
fut homologu6. La gare d'eau do Roanne 6tait assi- 
miiee k une gare ordinaire du r6seau. 

De tels fails peuvent donner une id6e assez 
exacte de la politique des chemins de fer vis-^-vis 
des gares d'eau dont Texploitalion leur est imposee 
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par des conventions sp^ciales, el I'on comprendra 
sans peine pourquoi la pluparl de nos porls de 
raccordcment sont condamn6s k n'avoir qu'une 
existence ficlive et un tonnage insigniBanl. 



II. — Condition legale dfs raccordements 

11 est lout aussi facile de comprcndre pourquoi, 
malgr^ les demandes r6il6r6es de Tinduslrie et du 
commerce, les points les plus imporiants pour r<5- 
change enlre voies de fer et voies d'eau sont d6pour- 
vus de jonction. Le fait s'explique par la situation 
legale des Compagnies. Leurcahier des charges a ^t6 
r^dige k une 6poque (1857-59), ofiTon 6tait bien plus 
pr6occup6 de conjurer la crise des r^seaux naissants 
que de sauvegarder les inl6rdts de la navigation. 
L'article 62, relatif aux embranchements, est conQu 
sous une forme lr6s restrictive. « La Compagnie sera 
tenue de s'cntendre avec lout propri^laire de mines 
ou usines qui, offrantde se soumellre aux conditions 
prescrites, demanderait un nouvel embranchement. 
A d6faut d'accord le Gouvernement statucra sur la 
demandc, la Compagnie entendue. » 

Dans cet article, le droit de raccordcment, prevu 
pour la mine ou I'usine, n'^tait pas 6tendu aux con- 
cessionnaires d'outillage maritime et d'outillage 
fluvial. Pour les premiers, les Compagnies se sont 
charg^es de r6parer I'omission . Elles avaient int^rfit a 
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amener leurs rails sur les quais des ports maritimes. 
Les voies ferries des ports, dont la situation legale 
est rest6e longtemps ind6termin6e, sont consid6r6es 
comme une extension des voies de la gare attenante'. 
Toutefois, en m^me temps qu'elles cherchent k 
desservir les bassins maritimes, les Compagnies 
apportent un grand soin k ^carter leurs voies des 
bassins de batellerie. Cette hostility des chemins de 
fer envers la navigation int^rieure est souvent tr^s 
pr6judiciable aux int^r^ts de nos ports de com- 
merce. 

A Calais, par exemple, le raccordement des voies 
ferries de la Gompagnie du Nord avec les quais du 
bassin de batellerie n'est pas encore ex^cut^, bien 
qu'il soit pr^vu par le cahier des charges. Depuis 1898, 
la Gompagnie, qui avait tol6r^ le transbordement 
entre wagons et p6niches sur les quais du bassin k 
flot, en refuse Tusage, et oblige le commerce k faire 
le charroi de la gare de la petite vitesse au quai 
des bateaux. « Les n6gociants ne pouvant supporter 
ces charges excessives ont dti abandonner m^me les 
affaires en cours. II en est r6sult6 un prejudice con- 
siderable, sans profit pour personne. Les transports 
en question ont 6i6 effectu^s par ailleurs, les indus- 
triels frangais ayant 6te suppl66s par les concur- 
rents strangers qui n'avaient pas ces frais supply- 
men taires k subir * ». 

* Rapport de la Commission de Texploitation des voies 
ferries des quais des ports, 6 aoAt 1879. 

* Chambre de commerce de Calais. Lettre au Ministre 
des Travaux publics dulO juin 19(M. 
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Si Ton songe qu'aujourd'hui la batellerie est 
Tauxiliaire indispensable du d^veloppement de la 
marine marchande, que les nouvelles voies navi, 
gables projet^es sont destinies k prolonger dans 
rinl^rieur du pays la zone d'influence de nos princi- 
paux ports de commerce, on reconnattra combien il 
est inadmissible que les bassins de batellerie restent 
Isolds des voies ferries. 

Si les Compagnies ont suppl^6 k Fomission de 
Tarticle 62 du cahier des charges en ce qui concerne 
les concessionnaires d'outillage maritime, elles ont 
fort bien su profiler de cette omission pour refuser 
tout raccordement avec les concessionnaires d'outil- 
lage fluvial. Aujourd'hui Tfitat a reconnu combien 
la restriction du droit d'embranchement 6tait illo- 
gique et pr^judiciable ; pour les concessions nouvelles 
il complete Tarticle 62. Dans la concession de la 
ligne Darnieulles-Jussey k la Compagnie de TEst 
(1885) nous trouvons Tobligation pour la Compagnie 
d'etablir des raccordements k Girancourt et k Passa- 
vant avec la branche sud du canal de FEsl. Pour 
generaliser cette mesure, la loi de finances du 
13 avril 1898 a present qu'a partir du l^"^ mai de la 
m^me annee tout d^cret, portant concession d'un 
chemin de fer d'int^r^t g6n6ral ou d'un tramway k 
marchandises, imposerait au concessionnaire Tobli- 
gation d'accepter, avec le regime des embranche- 
ments particuliers, des raccordements aux ports 
fluviaux. Le cahier des charges type, pour la conces- 
sion des chemins de fer d'inl^r^t local (art. 61 , para- 
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gpaphes i , 2 et 6) a 4t6 modifi6 en consequence par 
un d^cret du 31 juillet 1898. Une application toute 
r^cente de cette interpretation nouvelle a 616 faite 
lors de la concession d'un raccordement direct entre 
les gares de Roubaix et de Tourcoing-les-Francs. 
L'avenant du 17 Janvier 1899, ajoute k la conces- 
sion du 8 novembre 1898, stipule que les propri6taires 
ou concessionnaires de Foutillage public des ports 
maritimes, ainsi que ceux des ports de navigation 
int6rieure pourront obtenir Fetablisscment d'em- 
branchemenls particuliers se raccordant avec ladile 
ligne, dans les conditions pr^vues par Tarticlc 62 du 
cahier des charges *. 

On voit done que, pour des concessions nouvelles, 
rfitat pent imposeret impose en fait le raccordement 
avec les voies navigables, mais il n'y a plus gu6re de 
lignes h conc^der dans le voisinage des grandes voies 
de navigation. De plus, les raccordemenls dont la 
situation est impos^e par le trac6 m^me de la ligne 
nouvellement conc6dee ne sont pas toujours places 
d'une mani^re favorable aux inter^ts du trafic; les 
ports de Girancourt et Passavant, pr6c6demment 
cit6s, en offrent Texemple. Les marchandises venant 
de Nancy k destination d'Epinal ou d'autres stations 
situ^es soil en aval, soit vers la montagne, sont 
obligees de franchir p6niblement 15 6cluses k partir 

* II est regrettable que la m^me solution n'ait pas 6t6 
appliqu^e lors de la concession au P.-L.-M. de la ligne de 
Collonges k Saint-Clair, dont le raccordement au port de 
Collonges est aujourd'hui demand^ par le commerce lyon- 
nais. 



Digitized by VjOOQIC 



\n FLEUVES, GANAUX, CHENINS DE FER. 

d'^pinal pour atteindre Girancourt, seul point de 
raccordement ; 1^ elles sont charg^es sur wagon et 
doivent revenir k Spinal pour ^tre exp6di6es k leur 
destination *. Ce sont Ik des conditions de transport 
bien inutileraent on^reuses. 

On voit qu*ii n'y a pas k compter sur les conces- 
sions nouvelles, pour cr^r des ports de transbor- 
dement utiles. Les lignes qui comportaient les 
raccordements n^cessaires ont 6t6 conc^d^es aux 
conditions anciennes, le droit d'embranchement 
restant limits k la mine ou k Tusine. 

L'fitat a bien un moyen de toumer la difficult^, 
c'est de donner k un concessionnaire le raccordement 
k 6lablir. Aux termes de Tarticle 61 du cahier des 
charges, les Compagnies sont obligees d'assurer la 
continuity des transports. Mais c'est une solution 
insuffisante, car les Compagnies ne sont pas obligees 
de fournir leur materiel aux concessionnaires de la 
voie de raccordement, et le commerce aurait k payer, 
outre les frais de traction sur Tembranchement, des 
frais de transbordement et de soudure qui rendraient 
illusoire le b6n6fice de la jonction avec la voie ferr^e. 
C'est done le materiel m^me des grands r^seaux qu'il 
s'agit d*amener aux quais des ports int^rieurs. 

11 importe d*examiner jusqu'^ quel point les con- 
sequences de cette limitation de droit d'embranche- 
ment rendent la modification de I'article 62 legitime 
et indispensable. 

* Chambre de commerce d'Elpinal. Rapport de M. Leder- 
lin, 20juin4901. 
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. Un industriel est riverain d'un canal et poss^de un 
embranchement avec le chemin de fer. II pourra 
utiliser la voie d'eau pour amener les produits bruts 
a son usine, et la voie ferr^e pour exp6dier les m^mes 
produits, manufactures. Cette obligation od se trou- 
vent les industries de s'6tablir k proximity des voies 
navigables et des voies ferries montre bien le rdle 
different et la coexistence n6cessaire des deux modes 
de transport. Si d'autre part le manufacturier rive- 
rain, possesseur par exemple de docks et d'entrepdts, 
a intdr^t k faire passer de la p6niche au wagon des 
marchandises qui n'ont pas subi de transformation 
industrielle, en aura-t-il le droit? Nous ne trouvons 
rien dans Particle 62 qui le lui interdise formellemenf . 
« Les wagons ne pourront 6tre employes qu*au 
transport d'objets et marchandises destines k la ligne 
principale des chemins de fer. » II n'est rien stipule 
au sujet de Forigine des marchandises. En fait les 
trait6s particuliers d'embranchement imposent au 
concessionnaire les obligations les plus rigoureuses. 
On pent cnregistrer a ce sujet des protestations 
int^ressantes. « II semblerait, declare la Chambre 
de commerce d'fipinal*, que la g6ne apport^e par la 
Compagnie de TEst k I'utilisation de ces raccorde- 
mentsait le caract^re d'une penalite, infligee a ceux 
qui pr^tendent se servir des canaux. II ne semblc 
pas que les Compagnies soient en droit de limiter 
ainsi Tactivit^ d'un raccordcment, mais bien au 

* Chambre de commerce d'li][iinal. Lettre cit6e. 
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contraire que le concessionnaire ait le droit d'em- 
ployer comme bon lui semble son embranchement, 
h condition toutefois que celui-ci remplisse les con- 
ditions r^glementaires. » 

line th^se analogue est pr6sent6e par la Chambre 
de commerce de Valenciennes *. 

Quand un embranchement parliculier est projete 
par un 6tablissement commercial qui, n'6tant ni une 
mine ni une usine, n'y a pas absolument droit aux 
termes de Tarticle 62 du cahierdes charges, la Com- 
pagnie du Nord demande au n^ociant int^ress^, s il 
est riverain d'un canal, Tengagement de ne pas se 
servir de I'embranchement pour le transport dcs 
marchandises arrivant ou partant par eau. « On a vu 
ainsi tout r^cemment dans la circonscription de 
notre r4hambre, oh un particulier avait r6ussi k 6vi- 
ter la signature dudit engagement, la Compagnie 
du Nord 6mettre la pretention de Femp^cher de 
transborder de bateau k wagon ou vice versa ses 
marchandises, au moyen d'un quai et d'une grue par 
lui conslruits. » ia Chambre conclut que les Compa- 
gnies s'appliquent k dtendre leur monopole au deli 
des limites auxquelles a song6 le l^gislateur en leur 
conc6dant les lignes. 

La Compagnie P.-L.-M. ne semble pas moins 
rigoureuse que les autres. G6n6ralement ses trail6s 
particuliers stipulent que Tembranchement est exclu- 
sivement affect6 au transport dcs marchandises en 

* Chambre de commerce de Valenciennes. Lettre cit6c. 
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provenance ou k destination des entrep6ts de 
Tembranch^. 

II semble done qu'il y ait de la part des Compa 
gnies une interdiction g6n6rale du transbordement. 
Quand la Compagnie P.-L.-M. refusaen 1896 la con- 
cession d*iin raccordement avec le port d'Auxerre, 
une lettre du Ministre des Travaux Publics au Pr6- 
fet de ITonne semblait indiquer que I'fitat 6tait 
oblig6 d'accepter la restriction apport6e par les 
Compagniesau droit d'embranchement. « Unembran- 
chement prdsentant, comme celui qui est demands 
par la Chambre de commerce, un int^r^t purement 
commercial ne peut 6tre impost k la Compagnie, 
en vertu de Tarticle 62 de son cahier des charges, 
lequel ne s'applique qu'aux exploitations mini^res 
et aux 6tablissements industriels *. » 

Peut-^tre cette mani^re de voir n'est-elle pas tr^s 
fondle. 

Dans le proems signal^ par la Chambre de com- 
merce de Valenciennes et pr6c6demment cit6, la 
Cour d'Appel a estim<5 que Tarticle 62 ne contenait 
pas rinterdiction de transborder, et que cette inter- 
diction, n'exislant pas dans les clauses sp6ciales du 
traits d*embranchement, ne saurait 6tre admise. Si 
Ton adopte cette solution, le Gouvernement, qui doit 
aux termcs de Tarticle 62 intervenir en cas de litige, 
peut emp^cher Tinserlion de cette clause injustifi6e 
dans les trait^s entre les Compagnies et les propri6- 

* Leltre au prefet de TYonne, 3 juillet 1897. 
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taires d'embranchement riverains des voies naviga- 
bles. C'est dans cet ordre d^id^es, semble-t-il,que la 
solution doit 6tre cherch6e. 

Si les commercanls n'onl pas k leur disposition les 
deux modes de transport qu'utilise Findustrie, la 
voie navigable et la voie ferr^e, les industriels eux- 
m^mes ne peuvent communiquer avec les deux 
voies que d'une mani^re tr^s incomplete. En effet, 
Tusine riveraine pourra bien se raccorder avec 
le chemin de fer. Mais Fusine situ^e enlre la 
voie ferr^e ct la voie navigable ne pourra passe rac- 
corder avec celte derni^re el profiter des m^mes 
avantages. Or, la plupart du temps, dans les centres 
industriels, les terrains contigus aux deux voies sont 
fort difflciles k trouver, et les usines de nos grandes 
villes sont 6tablies k proximity du chemin de fer oik 
quelque distance de la voie navigable. EUes sont 
done plac^es par la restriction du droit d*embranch^ 
ment dans une situation tr^s d^favorable. Consid^- 
rons par exemple k ce point de vue la situation de 
Lyon. Tant que les usines lyonnaises 6taient voisines 
du centre de la Ville et des quais du Rh6ne, elles 
etaient ais^ment desservies par le camionnage. Mais 
Textension de Tindustrie a amen6, comme il arrive 
en g^n6ral, le transport des usines aux confins de la 
commune ou dans les communes suburbaines (Oul- 
lins, Saint-Fons, V6nissieux, Villeurbanne). D^s lors 
les usines se sont trouv^es tr^s proches des voies fer- 
ries, tr^s eioign^es des voies navigables et le rac- 
cordement entre les lignes de chemins de fer et le 
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port est devenu indispensable. II r6duirait les frais 
de transport des quais k Villeurbanne ^ 2 fr. 48 au 
lieu de 4 francs, pay6s actucUement au camion- 
nage *. 

Remarquons qu*ici le raccordement demand^ a 
bien un caract^re induslriel; il ne s'agit nullement 
de transborder des marchandises mais de permettre 
k un groupe d'usines de recevoir par eau la mati6re 
premiere. La situation de Lyon est celle de beau- 
coup de nos centres industriels ; la limitation insou- 
tenable apport^e par les Compagnies k Texercice du 
droit d'embranchemcnt est done funeste au d6velop- 
pement de nos industries urbaines. 

Ainsi Tusine, riveraine du canal, est raccord^e k la 
voie d'eau, mais k la condition qu*elle ne transborde 
pas de marchandises. L'usine situ6e entre lesdeux 
voies perd le b^n^fice du raccordement. La ville 
industrielle qui occupe pr^cis^ment cette situation 
en est ^galement priv6e. On voil done que, si le com- 
merce ne profite pas du droit d'embranchement, Tin- 
dustrie elle-m6me n'en profile que d'une manierc 
bien imparfaite. 

Les Compagnies de chemins de fer admcttenl fort 
bien qu*il en r6sulte un prejudice s^rieux pour Tin- 
t^r^t g6n6ral, mais elles mettent au-dessus, leur int6- 
r6t propre. « Que la multiplication des raccordc- 
ments entre la voie de fer et la voie d'eau, 6crivait 
r^cemment le Directeur d'un de nos r^seaux, soit 

* Chambre de commerce de Lyon. Rapport de M. Coi- 
gnet, stance du 25 juillet 1901. 
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avantageuse au commerce, cela ne fail pasle moindre 
doule, avantageuse aux voies navigables, il n'y en 
a pas davantage, avantageuse au chemin de fer c'est 
une autre affaire *. » L'aveu est cat6gorique et tr^s 
pr6cieux k cueillir. 



III. — Influence des raccordements sur le trafic 

DES CHEMINS DE FER. 

On ne voit pas nettement pourquoi le raccorde- 
ment est toujours et n^cessairement pr6judiciable 
aux int6r6ts du chemin de fer. II n'a souvent d'autre 
r^sultat que d'apporter sur les rails de Tembranche- 
ment un trafic enlev6 au camionnage. Par exemple, 
dans sa longue lutte avec le port de Roanne, le but 
de la Compagnie P.-L.-M. 6tait de d6tourner de 
la voie d'eau Timportant tonnage des pyrites de 
Sainbel qui s'embarquait k Roanne. Or ces pyrites 
ont toujours et6 exp^di^es par voie mixte, et le seul 
r6sultat de la mise en exploitation du raccordement 
a 616 de faire passer 200 000 tonnes des tombereaux 
aux wagons, pour le plus grand b6n6fice du chemin 
de fer. Le refus de la Compagnie de se raccorder k 
la voie d'eau k Auxerre sugg^re des observations 
analogues. Le chemin de fer perd 12500 tonnes qui 
sont camionn^es entre le port et la gare *. Ce ton- 

* Rapport sur la conference des Chambres de commerce 
du Sud-Est au president du Conseil d'administration de la 
Compagnie P.-L.-M., 20 septembre 1899. 

* Chambre de commerce d' Auxerre, stance du 9 mai 1901, 
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nage est foumi par des bois, des pierres, des objets 
de peu de valeur, qui ne peuvent se passer des con- 
ditions 6conomiques du transport mixte. D'autrepart, 
les fabricants d'ocre d'Auxerre re^oivent leur char- 
bon par eau et le fontcamionner jusqu'^ leur usine. 
lis estiment que la traction sur rails leur procure- 
rait une Economic de fr. 85 par tonne. Cette Eco- 
nomic aurait une repercussion heureusesur la vente 
des produits fabriqu6s et par suite sur les recettes 
du chemin de fer qui les expEdie. 

Ce sont 1^ des observations de simple bon sens. 
Pourtantla resistance des chemins de fer permet au 
"camionnage,modede transport coMeuxet imparfait, 
de jouer encore un grand r6le dans beaucoup de 
villes. A Montereau les frais de transbordement s'ei6- 
vent k 1 fr. 75 la tonne, r^conomie resultant de la 
traction sur rails serait de 1 franc *. A Beaucaire 
les transbordements s'op^rent de la gare au quai du 
canal ou du Rh6ne au moyen de charrettes, ce qui 
occasionne des frais et ofTre des chances d'avaries*. 
A Reims il y a un camionnage important entre la gare 
et le port ', k des prix fort 61ev6s et au grand detri- 
ment de la voirie municipale. A Amiens m^me plainte : 
le transport coftte 1 fr. 20 pour les charbons et va 
jusqu'^ 2 fr. 50 pour les tissus *. Le refus des Gom- 

* Chambre de commerce de Melun. Lellre au Ministre 
des Travaux publics, 24 juillet 1901. 

*Cbambre de commerce de Nimes, seance du l"-^ mai 1901. 

* Chambre de commerce de Reims, s6ance dn 27juinlOOl. 

* Chambre de commerce d'Amiens. M^moire prdsente 
par M. Breton-Bonnard, 1901. 
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pagnies de se raccorder aiix voies navigablcs oblige 
les villes k avoir recours k des moyens de transport 
on^reux et suramins. 

L'explication de ces faits, c'estquelesCompagnies 
craignent, en facilitant le transbordement, de d6ve- 
lopper le transport mixte et de permettre k des mar- 
chandises d*effecluer sur la voie navigable une par- 
tie du trajet qu'elles effectueraient tout entier par 
fer. Ce raisonnement n*est pas toujours con forme k 
la r6alit6. II estdescasoCiTabsence de raccordement 
est aussi pr^judiciable au chemin de fer qu'^ la 
navigation. Souvent,en effet, fautede transport mixte, 
un traflc ne se fait pas ou ne se d6veloppe pas. II en 
r^sulte une perte pour les deux modes de transport. 
Par exemple, les phosphatiers de la Sommc ne 
peuvent c^couler leurs produits vers TEst^ cause des 
prix de transport de la Compagnie du Nord, qui leur 
interdisent la possibility d'embarquer au port d'Ab- 
beville *. Les sucrcries de la Somme avaient, il y a 
quelques ann^es, Iraite des marches en bclteraves 
dans tous les villages deTaii-del^ d' Amiens, apres la 
disparition de la sucrerie de Poix *. Une grande 
quantity de bel teraves arriva k la garede Saint-Roch ; 
elles furent transport6espar voituresau port, rechar- 
g6es par des moyens rudimentaires, le port n ayanfr 
m^me pas une simple glissi^re k la disposition du 
commerce. Ni les cultivateurs, ni les sucreries n'y 

* Chambre de commerce d*Amiens. Mdmoire pr6senl6 
par M. Brelon-Bonnard, 1901. 

* Idem, 
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Irouverent leur compte, et toute cette region ne fait 
plus debetteraves k sucre. La navigation y a perdu 
maisla Compagnie du Nordaussi. Que d'exemples on 
pourrait citer de mati^res lourdes, qui ne sont pas 
mises en mouvement, faute de moyens de transport 
assez ^conomiques. U est d'autres cas ou le trafic passe 
a une voie etrang^re. C'est ainsi que la region de la 
Somme fait venir par eau des cailloux d'empierre- 
ment de Lessine (Belgique) pour lesquels la batelle- 
rie manque de fret de retour et maintient des prix 
assez elev6s. Si nos ports int6rieurs 6taient raccord6s, 
les pierres de la Marne, de la Seine-et-Marne pour- 
raient 6tre distribuees aux communes de la Somme. 
Le refus de la Compagnie P.-L.-M. de se raccorder 
aux gares d'eau de D6le et de Besangon sugg^re des 
observations analogues. C'est un trafic important qui 
est perdu chaque ann6e pour les lignes dePonlarlier 
et de Morteau. II y a quelques ann^es, un transport 
d'asphaltese faisait de Travcrs (Jura) k Saint-Jean- 
de-Losne par terre, de Saint-Jean k Rouen par 
eau. La Compagnie aurait maintenu des prix tels 
jusqu'k Saint-Jean, que le transport se fait aujour- 
d'hui par Mannheim et Anvers. II semblerait en 
v^rit6 que la Compagnie P.-L.-M. aime mieux la 
perte totale d'un transport que le partage avec la 
voie d'eau. 

C'est par ce syst^me qu'elle a r6ussi a rendre tout 
k fait inutile les travauxd'am^liorationeffectu^s sur 
le Rh6ne. Le fleuve est inaccessible aux valines trans- 
versales dont quelques-unes sont le si^ge d*une in- 
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dustrie cxtrCmcmcnt active. On peut se demander si 
ces vicloires de la Coropagnie ne sonl pas ch^rement 
acheli^os, s'il ne serait pas d'une meilleure politique 
de dtWelopper le trafic des lignes des Alpes pen pro- 
d lie lives en les faisant aboutir k la grande voie de 
eirculation <^conomique du Rhdne. 

Enlraves apportees h la circulation des marchan- 
dises lourdes et de Taible valeur, d^lournemenl au 
profit des voies ^Irang^res concurrentes, stagnation 
dii trafic sur les lignes ferrees transversales ^ la voie 
navigable, tels sontles effels de Tabsence dc raccor- 
dements entre les deux r^seaux. Elle constitue une 
des formes les plus illogiques de la concurrence des 
voies de fer et des voies d'eau. Chacun des deux 
concurrents Irouverait cependant profit au d6velop- 
pement des ^changes qui r(^sulterait du raccorde- 
ment. La question est avant tout une question de 
commodity pour les transports r^gionaux. Certains 
de nos ports sont destines aux transports mixtes a 
grande distance : Paris, Montargis, Vieraon, Mont- 
luQon, Roanne, Gray, ceux qui sont aux points ter- 
minus du reseau navigable. Mais le plus souvent, il 
s'agit de metlre en contact les centres de production 
et deconsommalion desservis par les deux voies. On 
quittera le chemin de fer pour la voie d*eau quand il 
s'agit d'amener des betteraves k la sucrerie situ6e 
sur le canal, ce sera Tinverse pour les houilles par 
exemple, que les wagons distribueront aux lieux 
d'emploi. II y a ^change de services entre les deux 
voies, et sans qu'on puisse dire laquelle y gagne le 
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plus, il est bien certain qu'aucune des deux n'y perd *. 
Aujourd*hui au contraire nos voies navigables se 
lerminent en impasse, et la batellerie n'a d'aulre 
clientye que celle des riverains. Par exemple, la 
Compagnie parisienne du Gaz rcQoil tous ses char- 
bons par le chemin de fer, excepts dans ses usines de 
Clichy et de Passy, qui sont situees au bord de la 
Seine '. C'est toujours la raison qui fait pr^f6rer 
Tun ou Tautre des deux modes de transport. II est 
done naturel que les industriels et les commergants 
plus 61oign^s de la voie d*eau demandent aben6ficier, 
par r^tablissement du transport mixte, des avantages 
qu'elle procure. L'etude des reclamations qui se sont 
^lev6es k ce sujet dans les diff^rentes regions inte- 
ress^es permettent de tracer la carte des principaux 
raccordements dont Tam^lioration ou la creation 
s'impose. 



IV. — L' AMELIORATION ET LA CREATION 
DES GuVRES d'eAU ^. 

Le transbordement des marchandises entre les 
voies ferrees et les voies navigables ne s^eflfectue 
gu^re que sur les r^seaux de TEst, de FOrl^ans, du 

* Office des Transports, I. 1001, N« 3, p. 109. 

* Economiste francais, XXX, 1902, t. I, p. 247. 

' Rcnseignements lir^s des rapporls des services du 
conlr61e commercial des chemins de fer et des rapports des 
ingenieurs des Ponts et Chauss^es charges du service de la 
navigation. 
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P.-L.-M. — Sur le Nord, les grandes voies de navi- 
gation sont beaucoup plut6l parall^les que trans- 
versales aux voies ferries; sur le Midi, la batellerie 
ne transporle que de faibles tonnages. L'Ouest el 
rfitat ne se trouvent que peu ou point en contact 
avec les voies navigables. 

Roseau de TEst. — Parmi les ports publics rac- 
cord^s au r^seau de TEst, trois fonctionnent dans 
des conditions normales : Gray, Rethel, Sainl-Flo- 
rentin. Le premier b^n^ficie, nous Tavons vu, de sa 
situation fronti^re entre TEst et le P.-L.-M. Dans les 
deuxautres le transbordement peut s'eflfecluer, mais 
il est en fait k peu pr6s nul. Saint-Florentin nere^oit 
gu^re que des mat^riaux d'empierrement venant de 
Laroche et transport's par voie de fer dans la 
region. Rethel n'est utilis6 que d'une mani^re irr6- 
guli're et pour des tonnages insignifianls. 

Au contraire, des ports, qui doivent k leur situa- 
tion g6ographique d'etre entre la voie de fer et la 
voie d*eau des points importants de croisement et 
d'^change, sont paralyses dans Icur trafic par I'in- 
suffisance de Tou tillage. Tels les ports de Sens sur 
I'Yonne et de Varangeville sur le canal de la Marne 
au Rhin. 

Le raccordement de Sens met en communication 
la grande art're navigable Seine-Yonne, avec la 
Champagne. Mais le transbordement ne porte que 
sur 2000 tonnes de c6r6ales, embarqu6es k destina- 
tion de Bercy. II reste n6cessairement tr^s limits, 
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car la balellerie ne Irouve sur le port ni d^barca- 
d^re, ni engins de levage. On transborde comme on 
pent, h dos d'homme ou k la brouelte. Get abandon 
est d'autant plus inexplicable que le transbordement 
ne pout nuire aux int6r6ts de la Compagnie de TEst 
dont aucune ligne n'est concurrenc6e par la naviga- 
tion de TYonne. 

Le port de Varangeville dont le mouvement est 
diX surtout aux expeditions directes des sels et sou- 
des provenant des usines riveraines, occupeau point 
de vue du transbordement une situation des plus 
favorables. II fait communiquer la plaine Lorraine 
desservie par le canal de la Marne au Rhin avec les 
vallees vosgiennes de la Meurthe, de la Vezouse, de 
la Mortagne, peupl6es d'industries actives et acces- 
sibles aux seules voies ferries. L&, les houilles du 
Nord et de la Belgique doivent quitter la voie 
d'eau pour 6tre dirigdes vers Lun6ville, Raon-l'Etape 
et Saint-Di6, les kaolins exp^di^s de Rouen par la 
Seine sont transporl6s par wagons aux faienceries 
de Lun6ville, les sables de Nemours aux verreries 
de Cirey ou de Baccarat. Inversement les bois et les 
trapps des Vosges passent du wagon au bateau et 
gagnent par eau la Champagne, le sel de Sommer- 
viller s'embarque k destination du Nord *. 

* La comparaison du prix par eau et par chemin de fer 
pour les niarcbandises en provenance et k destination de 
Varangeville est instructive: 5 fr. 50 et 8 fr. 60 pour les sels, 
4 fr. 70 et 8 fr. 65 pour les liouilles beiges. 6 fr. et il fr. 50 
pour les kaolins de Rouen 5 fr. et 9 fr. 30 pour les sables de 
Nemours, 3 fr. 90 et 7 fr. 50 pour les bois, etc. 
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II semblerail nalurel qu'on se ftil efforc6 de favo- 
riser le passage d'une voie sur Tautre, aux marchan- 
dises 6chang6es entre deux regions de productions 
diffdrenles, et ^Iroilement solidaires. Au contraire, 
la Compagnie de I'Est se refuse k 6tablir Toutillage 
n6cessaire. Malgr^ Tabsence d'engins m^caniques. 
le commerce transborde chaque ann6e plus de 
50 000 tonnes, mais la manutention demeure diffi- 
cile ct dangereuse, la main-d'oeuvre est g6n^rale- 
menl insuffisante, et les prix (0 fr. 75 pour la houille, 
i fr. 20 pour les pieces de fer et d'acier) graven t 
singuli^rement les frais de transport. 

Si le port de Varangeville doit ouvrir I'acc^s des 
valines vosgiennes aux marchandises transport6es 
par la batellerie dans I'Est, ceux de Custines et de 
Frouard doivent meltre le bassin de Briey en relation 
avec le r6seau navigable. Ces deux ports dont le trafic 
total n'atteint pas 35 000 tonnes occupent une situa- 
tion peu favorable. C*est le port de Pagny-sur-Mo- 
selle qui devrait leur 6tre substitu6. Plac6 a Toriginc 
m^me de la Moselle canalis6e fran^aise, il se trouve 
au point ou notre r^seau navigable est le plus rap- 
proch6 de Briey. Le raccordement avec le chemin 
de fer est r6clam6 depuis fort longtemps dans toute 
la region. Les aci6ries de Longwy et de Briey ont 
m6me essay^en 1899 de pratiquerle Iransbordement 
par camionnage, et 50 000 tonnes ont en 18 mois 
pass^ du chemin de fer au canal. Mais il a fallu 
renoncer k cet essai, a cause du prix excessif du 
camionnage, qui grevait d'un franc par tonne le 
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transport. Si le port de Pagny 6tait convenablement 
outill^, le transbordement pourrait avoir lieu dans 
des conditions beaucoup plus avantageuses. Le par- 
cours par-wagon serait r6duit de 28 et 34 kilometres 
par rapport aux distances actuelles de Briey a Cus- 
tines et Frouard. On pourrait d^s lors compter sur 
un important tonnage d'acier, fontes, poutrelles, 
rails, expedi^s principalement dans la direction de 
Paris et de Lyon. Le minerai de Briey a destination 
de Nancy continuerait sans doutc k emprunter la 
voie ferr6e, k cause des bas prix pratiques par la 
Compagnie de TEst, mais celui qui s'exp6die vers les 
hauts fourneaux de Champagne profiterait assur^- 
ment des avantages du transport mixte. 

II r^sulte des enqufites faites dans la region par le 
Contrdle commercial du r^seau de TEst que le trafic 
de transbordement k Pagny atteindrait, d6s le d6but 
de Texploitation, le chiffre considerable de 200 000 
tonnes. II est vrai qu'apr^s Fouverture du canal de 
la Chiers,lebassin de Longwy ^chapperait k la zone 
d'attraction de Pagny, mais ce port n'en continue- 
rait pas moins a desservir le groupe m6tallurgique 
dc rOrne que le chemin de fer projete entre Audun- 
le-Roman et Briey va mettre en communication plus 
directe avec les gisements miniers. Le raccordement 
du bassin de TOrne avec la voie d'eau, k Pagny, 
pourrait rendrc inutile le prolongement du canal de 
la Chiers, dans la direction de Landres, entreprise 
qui pr6sente de grandes difficultes techniques et 
imposerait de lourdes charges financi^res. Le simple 
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contact 6tabli entre les deux voies de transport 6vi- 
terait ainsi dans Tavenir la creation d'une voie nou- 
velle. En tout cas, la situation de Pagny-sur Moselle 
semble 6tre si favorable, que d6s aujourd'hui des 
entrepreneurs offrent de faire construire k leurs frais 
une voie de raccordement, permettant le stationnc- 
mentde 40 wagons. Tout permet de pr6sager que 
ce port serait un des plus importants et des mieux 
utilises de tout le rdseau navigable. 

Un second port de transbordement dont la crea- 
tion s'imposc, bicn qu'il soit destine sans doute k 
un plus modeste avenir, est celui d'£pinal, qui rem- 
plirait un rdle touti fail analogue k cclui de Varan- 
geville. II ferait communiquer la branche sud du 
canal de TEst avec les lignes de Gdrardmer, Rcmi- 
remont, Plombi^res et Lure. La, les houilles du 
Nord, de la Belgique, de la Prusse-Rh6nane, desti- 
nies aux usines des Vosges, les vins, les sucres, les 
alcools destines aux distilleries de Remiremont ou 
de Saint-Di6 doivent quitter la voie d'eau pour la 
voie de fer. Inversement, les pav6s tir^s des carri^res 
vosgiennes s'embarquent k destination de Reims, de 
Paris ou du Nord. Le tonnage total du port d'fipi- 
nal atteint 120 000 tonnes. Le Service de la naviga- 
tion estime que d^s le d^but le transbordement 
porterait sur 20 000 tonnes au minimum. Le pro- 
pri^taire d'un embranchement particulier olTre de 
mettre une voie k la disposition du public. Les mar- 
chandises qui sont obligees de continuer leur trajet 
par eau jusqu'^ Girancourl, seul port de transbor- 
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dement de la region, pour regagner ensuite Spinal 
par wagon, 6viteraient ainsi un d^toAr on6reux ct 
inutile et trouveraient le plus grand avantage a 
Tutilisation du nouveau raccordement. 

On voit combien il serait desirable que TEtat ptii 
obtenir de la Compagnie de TEst T^tablissement 
d'un outillage public k Sens et Varangeville, la 
creation d'un raccordement a Pagny et k Epinal. 
Ajoutons qu'avec Tach^vementdu canal de la Marne 
k la Sa6ne et Tamdioration du canal du Rh6ne au 
Rhin, il conviendra d'6tudier les conditions d*ela- 
blissljment des raccordements de Langres et de 
Bourogne, r^clam^s d6s aujourd'hui par le com- 
merce regional. 

Roseau d*0rl6ans. — C'est sur le reseau d'Orl^ans 
que les ports, tout en n'ayant qu'une mediocre im- 
portance, sont le mieux organises, parce qu'ils sont 
pour la voie ferr^e de v6ritables affluents de trafic. 
A Montargis, ou le transbordement porte sur 70 000 
tonnes, presquc toutes les marchandises passent du 
bateau au wagon. Ce sont surlout des houilles et 
des engrais venant du Nord, des mat^riaux de con- 
struction venant de la haute Seine. Les lignes 
concurrencees par la voie navigable, appartenant 
jusqu'^ Montargis a la Compagnie P.-L.-M., le port 
occupe une situation fronti^re analogue k celle de 
Gray. La Compagnie d'0rl6ans a lout int^r^t k y 
faire aboutir le terminus de ses voies. 

C'est une raison du m^me ordre qui I'a d^cid^e a 
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etablir le raccordement de Saini-Satur, port du ca- 
nal lateral k la Loire. La ligne dc Bourges k Cosnc 
est surloul une ligne slral6gique de Ir^s mediocre 
importance commerciale. Au conlraire, le canal late- 
ral constitue une partie centrale de la grande arl6re 
fluviale entre le Havre et la M6dilerran6e, accessible 
sur toute sa longueur aux bateaux de 500 tonnes. Le 
chemin de fer am^ne peu de chose au canal tandis 
que le canal am^ne k la ligne Ics marchandises des- 
tinies aux regions non desservies par eau. Le trafic 
de transbordement est en grande partie fourni par 
les chaux des usines de Beffes, k destination d'Or- 
16ans, de Tours et d'Angers. 

Des observations analogues s'imposent k propos 
des ports du canal de Berry. Ce canal est un veri- 
table embranchement amenant les marchandises au 
chemin de fer apr^s un court trajet par eau. A la 
Guerche, les marchandises Iransbord^es proviennent 
exclusivement du canal et sont transporl6es par che- 
min de fer; la voie ferr^e, au contraire, n'am^ne au- 
cune marchandise qui doive 6tre transport^e par ba- 
teau. A Vierzon, les houilles, tuiles, briques, ciments, 
qui sont Tobjet d'un transbordement, proviennent ^ 
en totality du canal. La voie ferrde n'am^ne des 
marchandises k la voie d'eau que d'une mani^re 
loute exceptionnelle, et en quantity n6gligeable. 
A MontluQon, terminus du r6seau navigable, le 
canal donne trois fois plus au chemin de fer qu'il 
n'en regoit. Les petits bateaux berrichons apportenl 
a bon compte k Tindustrie montluQonnaise la chaux, 
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les sables, les minerais, qui lui sont ndcessaires. II 
n'y a qu'un seul port, celui de Pont- Vert, ou le ton- 
nage que le chemin de fer apporte au canal est su- 
p^rieur h celui qu'il en rcQoit. II convient d'ajouter 
que c'est le seul aussi oii Fexploitalion parait defec- 
tueuse : les wagons vides manquent fr6quemment 
et les voies de manoeuvre sont en nombre insuffisant. 
En somme, ces ports qui, k Texception de Saint- 
Satur, sont raccordes au chemin de fer par des con- 
cessions anciennes, rendent au commerce regional 
des services limit^s mais appr^ciables, et la Compa- 
gnie d'Orl^ans, au profit de laquelle se fait le trafic 
de transbordement, n'a aucun motif pour entraver 
leur exploitation. 

Roseau du P.-L.H. — La Compagnie P.-L.-M., 
dont la grande art^re Paris-Marseille est concur- 
renc^e par la voic navigable parallele, t^moigne k 
la batellerie une hostilit6 facile k comprendre. Un 
grand nombre de ports publics se trouvent raccord6s 
au r6seau en vertu de concessions anciennes, mais 
leur trafic de transbordement est assez insignifiant 
et ne se fait que dans le sens et dans la mesure ou 
il profite au chemin de fer. II convient de mettre a 
part Roanne, grand port d'embarquement des pyrites 
de Sainbel et des eaux minerales de Vals et Saint- 
Galmier, qui doit sa prosp^ril6 acluelle k des circon- 
stances sp^ciales, pr6c6demment analys6es. Les au- 
tres ports n'ont qu*un r6le fort limits. Le raccor- 
dement de Gimouille, pr6s de Nevers, permet de 
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fairc passer du canal lateral k la Loire sur les rails 
du P.-L.-M. les marchandises destinies aux regions 
du Morvan el de la C6te-d'0r, non desservies par la 
voie d*eau. La plus grosse part du tonnage est four- 
nie par les chaux de Beffes qui, apr^s un Ir^s court 
trajel par eau, s*exp6dient par wagons dans le Centre 
ct le Sud-Est.On comprend que la Compagnie P.-L.-M. , 
dans Tint^r^t de son propre trafic, aitpris Tinitiatiye 
d'^tablir le raccordemenl. Le port de Chalon se Irouve 
dans des conditions analogues ; il sert principalemeni 
aux exp6ditions par wagons des sables extraits de 
la Sadne et ne joue guere, en fait, que le r6le d'un 
embranchement industriel desservanl une carri^rc. 
Nous avons.vu qu'i Chagny le transbordement se 
fait k peu pr^s exclusivement du bateau au wagon 
et que Tabscnce d'engins m6caniques emp^che le 
transport en sens inverse. A Paray-le-Monial, le ton- 
nage de transbordement est insignifiant, k Dijon et 
k Saint-Jean-de-Losne il estenlrav6 par Tinsuffisance 
de Toutillage. En somme, tons ces raccordemenls, 
dont la Compagnie est obligee de tol6rer Texistence 
legale, ne peuvent rendre au commerce que de tr6s 
faibles services. Au contraire, des ports dont Tutili- 
sation pourrait avoir des consequences ^conomiques 
fort imporlantes et d'heureuses repercussions sur le 
prix des transports sont laiss6s k Fabandon. Tel est 
le cas pour la gare d'eau de Besangon et pour celle 
de Lyon. 

BesanQon occupe, comme £pinal et Varangeville, 
une position interm6diaire entre la plaine desservie 
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par les voies navigables et des regions monlagneuses 
accessibles aux seules voies ferries. II met en com- 
munication le canal du Rhdne au Rhin avec le che- 
min do fer de Morleau et le r6seau Suisse. Nous 
avons vu que la disposition actuelle du raccorde- 
ment le rend inutilisable pour toute autre marchan- 
dise que les grands hois. II n'est pas douteux que, 
s'il 6tait convenablement am6nag6, un grand mou- 
vement d'6changes se cr6erait entre la Suisse et la 
Sadne au profit de la voie ferr^e interm^diaire. 

L'installation d'un port de transbordement k Lyon 
off re un int6r^t plus general encore. Cette ville est 
un remarquable point de croisement entre les voies 
ferries et fluviales. L^ se r^unissent trois batelleries 
diff^rentes : celles de la Sa6ne, du Rhdne sup^rieur, 
du Rh6ne en aval de Lyon ; Ik vienncnt aboutir de 
grandes lignes transversales a Tart^re Sa6ne-Rh6ne, 
celles de Saint-filienne k Givors, de Grenoble, de 
Geneve, de Roanne k Lyon. Or, actuellement, 
r^change entre la voie de fer et la voie d'eau est 
k peu pr6s impossible; le port de Givors qui doit 
meltre le Rh6ne en communication avec la region 
de Saint-Etienne est, nous Tavons vu, dans un 
incroyable 6tat d'abandon. Le port de Lyon-Vaise 
est r6serv6 k la Compagnie g6n6rale de Navigation 
et n'est pas accessible a la batellerie'librc. Le port 
de Lyon-Perrache est hors de service et la Compa- 
gnie P.-L.-M. lui appliquant des rdglements tout k 
fait arbitraires, le fermc aux marchandises en pro- 
venance ou k destination des lignes de Grenoble et 
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Geneve, les seules auxquelles il puisse 6lre utile. 
Lyon ne dispose done d'aucun port perraetlant le 
transborderaent. Si Ton ajoule qu'en dehors des 
Compagnies ayant leurs installations particulieres, 
la batellerie ne trouve que des quais submersibles, 
et sans outillage, que dans la travers6e de la ville 
aucun service de traction nest organist, que le 
remorquage d*un bateau de Vaise k Perrache s'6l6ve 
au prix exorbitant de 100 francs, on comprendra 
qu'une exploitation si rudimentaire paralyse les 
transports par eau non seulement dans la region, 
mais sur toute la grande artere de la Sadne et du 
Rh6ne. 

Afin de rera^dier k celte situation, la Chambre de 
commerce de Lyon propose T^tablissement de nou- 
veaux ports pour Toutillage desquels elle offre son 
concours financier. Elle demande la mise en 6tat du 
port de Givors, Finstallation sur les quais de la 
Sadne dans le sud de Lyon, d'un port de raccorde- 
ment dcstin6 k remplacer celui de Perrache, T^ta- 
blisscment d'un autre port k Collonges au nord de 
Lyon, destin6 aux ^changes avec la ligne de Geneve 
et surtout avec celle de Tarare. Un port situ6 dans 
le quartier de Gerland, k rextr^mit<^ sud de la ville 
et donnant acc6s aux grands chalands du Rh6ne 
compl^terait ces dispositions. 

11 importe de donner sans retard une solution k 
ccs diff6rents projets. La destination veritable de 
Lyon est d'etre une grande place de transborde- 
ment. Lyon marque le point d'arriv^e et le point de 
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depart de deux navigations diff6rentes : celle de la 
Sadne et celle du Rhdne, n^cessitant Temploi d'un 
materiel distinct. Le transit y est nul. II faut done 
que les marchandises ayant navigu6 sur la Saftne 
puissent emprunter les voies ferr6es, pour rayonner 
dans les directions diverses dont Lyon est le centre; 
il faut d'autre part que ces voies ferries am6nent k 
la batellerie du Rhdne les marchandises k destina- 
tion des stations riveraines du fleuve. De ce contact 
la batellerie retirerait sans doute les plus pr^cieux 
avantages, mais Ton pent affirmer que la Compa- 
gnie P.-L.-M. trouverait en elle une auxiliaire plus 
encore qu'une concurrente, car si, de Saint-Louis k 
Gray, la concurrence existe sur 650 kilometres, c'est 
k plusieurs milliers de kilometres qu'on peut ^va- 
luer le d6veIoppement du r^seau ferr6, destine k 
profiter du trafic amen6 par les chalands sur les 
rails. 

Besangon et Lyon sont des ports de raccorde- 
ment qui, ayant une existence legale, sont rendus 
en fait inutilisables, par Tabsence d'exploitation. 11 
est d'autres ports dont le raccordement n'existe pas 
mais est reclame par le commerce regional avec 
une vive insistance. Ce sont les ports d'Auxerre, 
Montereau, Dompierre, D6le, Avignon, Beaucaire. 

Auxerre est un important point de croisement 
entre les voies ferries et les voies fluviales. II mar- 
que le terminus de la navigation de ITonne; il 
recevra k partir de 1904 les p6niches des canaux du 
Nivernais et de Bourgogne, d'un tirant d'eau de 
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2 mfelres au lieu de 1 m. 40. C*est aussi le point de 
depart des voies ferries allant vers Gien, Monlargis, 
Autun. Si le raccordement ^tait 6tabli, Auxerre de- 
viendrait un port de d6barquement pour les char- 
bons venant de la Seine, du Nord el du Centre, pour 
les p6troles venant de Rouen k destination d'Aval- 
lon, Toucy, Gien ; un port d'embarquement pour les 
ciments du Morvan allant par eau vers Paris, le 
Nord et FEst. Le service de la navigation estime k 
10000 tonnes au minimum le trafic de transborde- 
ment qui serait fourni d6s le d6but par ces trois 
categories de marchandises. 

Le port de Montereau pr6sente des conditions 
analogues. L^ viennent converger trois grands cou- 
rants de transport par eau, ceux de ITonne, de la 
haute Seine, du canal du Loing et d'autre part les 
voies ferries de TEst, du P.-L.-M. et du chemin de 
fer d'int6r6t local de ChAteau-Landon. Le transbor- 
dement est si n^cessaire qu*il s'efTectue actuelle- 
lement par camionnage. Les terres k faience prove- 
nant de TAube sont embarqu6es pour Digoin, la 
houille arrivant par la Seine est exp6di6e par che- 
min de fer dans la direction de Provins. Le service 
de la navigation estime k 15000 tonnes environ le 
trafic du raccordement d^s la mise en exploitation. 
II suffirait pour T^tablir d'utiliser la gare d'eau de 
la ligne de Chateau-Landon et de la raccorder par 
une voie normale k la gare de Montereau. 

Le port de Dompierre offrirait pour la region de 
Moulins un int^rM capital. II lui pcrmel trait de re- 
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cevoir par eau les bois et les charbons du Nord el 
de la Belgique, les maleriaux de construction du 
Morvan, les fers du Creusot. Toules ces raarchan- 
dises n'auraient a supporter qu'un court Irajet par 
wagon de 28 kilometres enlre Dompierre et Mou- 
lins. Lc bassin de TAllier trouverait 1^ une voie tr6s 
avantageuse pour I'cxpedition des c6r6alcs et des 
eaux min6rales*. Le port de Dompierre nous offre, 
comme celui de Pagny, Texemple d*un raccorde- 
ment qui, en 6tablissant h pen de frais le contact 
enlre la voie ferr^e et la voie navigable, permct 
d'^viter la construction de voics nouvelles entrai- 
nant des depenses considerables. En efTel, le com- 
merce de Moulins, protestanl conlre T^levation des 
larifs de chemins de fer, reclame I'^tablissement 
d'un canal de Moulins k Sancoins, qui le melte en 
communication avec le r^seau navigable. L'^tablis- 
sement de cetle voie cofiterail 16 millions, alors 
qu'une gare de raccordement k Dompierre et des 
larifs mixtes bien combines rendraienl exactement 
les mdmes services. Le bon sens commande d'eviter 
des Iravaux coCiteux, 1^ ou des solutions si simples 
sont possibles. 

Le raccordement du port de D6le qui, declare 
d'utilit6 publique en 1885, est encore a Tdtude, serait 

* Le frel pour les cereales cxpcdices de Dompierre par 
peniclies de 280 T. est do 8 fr. 50 pour Rouen, 4 Ir. 50 pour 
Paris, Lyon, Dijon, DOle. Les m^mes prix par cliemin de 
fer sont 14 fr., 11 fr. 50 ct 8 fr. 50 (LcLtre dc la Chambre de 
commerce de Moulins au Ministre des Travaux publics, 
3imail90i). 
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d'une Ir^s grande utility pour tout le d6partement 
du Jura, une partie du Doubs et de la Suisse. La 
Charabro de commerce de Lons-le-Saunier, sans 
pouvoir ^valuer exaclemenl le trafic probable, es- 
time que des tonnages imporlants de bois, fers, 
fontcs, aciers, marbres, viendraient s'embarquer k 
D6le ; inversemcnt, la houille, Ics c6r^ales, seraient 
exp6di6cs vers la Suisse et 1^ encore comme k Be- 
sangon, la Compagnie P.-L.-M. b^n^ficierait du rac- 
cordement par Faccroissement m^me de trafic qu'il 
provoquerait sur la ligne de Pontarlier, camionnant 
les marchandises enlre la Suisse et la Sadne. 

II convient en terminant de signaler d'une part la 
demande de la Chambre de commerce d'Avignon 
qui propose Tinstallalion d'un raccordement qu'elle 
exploilerait elle-m6me, et pour lequel elle offre son 
concours financier; d'autre part, la demande de la 
Chambre de commerce de Ntmes qui reclame la 
remise en ^tat de Tancien raccordement, faisant 
communiquer le bassin d'Alais avec le Rhdne et 
arbitrairement supprim^ dans les m6mcs conditions 
que ceux de Givors, de Roanne et de Lyon-Perra- 
che. II pourrait avoir une tr^s grande utility, apr^s 
les travaux d'am^Iioration du canal de Cette au 
Rhdne. 

On voit combien cette question des raccorde- 
ments est importante sur le reseau P.-L.-M. II est 
essentiel d'obtcnir que, dans les ports actuellement 
raccord6s, le transbofdement ne se fasse pas au 
profit de la seule voie ferr^e, mais soit 6galement 
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facility dans le sens du wagon au bateau. II con- 
vienl d'exiger la mise en 6iat du port de Besangon, 
et d'encourager les efforts de la Chambre de com- 
merce de Lyon en vue d' organiser sur les quais de, 
la Sadne les raccordements necessaires. II importe 
enfin que pour tons les ports oCi Tinstallation d'un 
raccordement est demand^e et appuy^e par des 
offres s^rieuses de concours, des 6tudes soient en- 
treprises en vue d'une prompte solution. 

Roseau du Nord. — En dehors des trois r^seaux 
6tudi6s, le raccordement de la voie navigable et de 
la voie ferr6e est tr^s rarement effectu6 ; sur le 
reseau du Nord, on ne cbmpte que trois ports rac- 
cord^s, et leur trafic est mediocre. Ce sont ceux de 
Pont-^-Vendin, Don et Port-Vauban. Le premier 
relie le canal de la Deule avec la ligne de Lens k 
Armenti^res. Le tonnage est fourni presque en tota- 
lity (10 000 tonnes) par des poteaux de mines en pro- 
venance de la Meuse, de la Marne, de TOise. Le 
port de Don n'a qu*une installation des plus rudi- 
mentaires. A Port-Vauban (Lille) la voie ferr^e est 
s6par6e de la voie navigable par une cldture et ne 
sert au transbordement des marchandises qu'^ la 
condition de les faire passer par les Docks et Maga- 
sins g6n6raux et de payer des droits de magasinage. 
II convient en outre de mentionner le raccordement 
de Port-aux-Perches avec la ligne de la Fert^-Milon 
k Villers-Cotterets. Ici la Compagnie du Nord a 
int6r6t k Texistence du raccordement, car le canal 
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de rOurcq ne concurrence aucune de ses lignes et 
ronstilue pour elle un veritable affluent de trafic. 
En dehors de ces quelques cas exceptionnels, le 
Iransbordement entre la voie de fer et la voie d'eau 
n'existe pour ainsi dire pas dans le Nord. 

Plusieurs Chambres de commerce demandent 
rinslallation de voies de raccordement et leurs 
demandes paraissent legitimes. Lille est un grand 
centre de croisement, aussi bien pour les chemins de 
fer que pour les canaux du Nord. Abbeville est le 
lieu oil pourraient s'embarquer les phosphates de la 
Somme h destination de I'Est. Le port d'Amiens 
recevrait des tonnages importants de betteraves et 
de sucres. Cambrai et Valenciennes, situ^s au point 
terminus de la navigation du Nord, sont des ports 
actuellement d6sign6s pour le transbordement d'une 
voie sur Tautre. 11 y aurait done lieu, en presence de 
ces demandes, d'etudier les possibilit6s de trafic et 
de pr^ciser les ofl*res de concours 6manant des 
int^ress^s. 

Roseau du Midi. — Sur le r^seau du Midi, le 
rachat du canal, trop longtemps abandonn6 6 la ges- 
tion d'une Compagnie de chemins de fer, va donner 
k la batellerie une activity nouvelle. D'importants 
travaux d'am^lioration sont pr^vus qui doivent per- 
mettre h la batellerie une circulation normale sur la 
grande art^re navigable de Cette k Bordeaux. Plu- 
sieurs Chambres de commerce, notamment celles 
de Montauban, Toulouse, Narbonne, demandent la 
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creation de raccordemenls qui permeltraient k la 
voie d'eau de donner tous ses avantages 6conomi- 
ques. 11 semble qu'il y ait 14, dans un avenir pro- 
chain, le complement indispensable de la restaura- 
tion de nos canaux du Midi. 

Le Port de- Paris. — II importe, en terminant ce 
tableau des principaux points d'^changes entre la 
voie de fer et la voie d'eau, de signaler les demandes 
tendant k la cr6ation et k I'exploitation d'un port de 
transbordement k Paris, point de croisement de 
toutes nos grandes art^res navigables et de nos 
principaux r6seaux. Sans doute des raccordements 
existent en fait, k Saint-Ouen avec le Nord, k Javel 
avec rOuest, k Bercy avec le P.-L.-M., k Ivry avec 
rOrl6ans, mais ils n'ont gu^re qu'une existence 
ficlive et ne rendent au commerce que des services 
insignifiants. Les raccordements de Saint-Ouen et 
de Javel n'ont pas d'oulillage. A Bercy, le port des 
Magasins G6n6raux sert k d6barquer des tonnages 
de houille (27 000 tonnes en 1901), k embarquer des 
fruils, des mat^riaux de construction, des c6r6ales, 
mais rinstallation est tr^s insuffisante et la manu- 
tention trop cotiteuse. Les travaux d'approfondisse- 
ment de la Seine k 3"20 entre Corbeil et Paris per- 
mettraient T^tablissement d'un port nouveau, soit 
vers la gare de Maisons-Alfort, soit vers celle de 
Villeneuve-Saint-Georges. Tout r^cemment a 616 
install^ le raccordement du port d'lvry avec la gare 
d'lvry-Chevaleret. Mais la marchandise transbord6e 
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doit supporter pour chaque tonne fr. 50 pour le 
transhordement, fr. 15 pour r6mun6rer le capital 
avanc6 par la Chambre de commerce, fr. 40 pour le 
parcours sur rembranchement, sans compter les 
frais accessoires : d^placcment des grues, approche 
des bateaux ou wagons, manuiention des colis, etc... 
II en r6sulte que les transbordemcnts atteignent des 
prix presque aussi ^Icvc^s que les prix anciens du 
camionnage. Le commerce est oblige d*avoir recours 
h deux interm6diaires : la Chambre de commerce, 
ol renlrepreneur par qui elle fait executor les char- 
gcmenls ei d(^chargements. II eHi fallu que la Com- 
pagnie exploitat elle-m^me le port de raccordement 
comme une gare de son reseau, Mais, bien au con- 
Iraire, elle perQoit fr. 40 pour un parcours insigni- 
fiant, alors que la Chambre de commerce en per^oit 
Ofr. 15 pour r6mun6rerun emprunt de 140 000 francs. 
C'esl 1^ une proportion singuli^rement illogique, 
puisqu'aux termes de Tart. 42 du cahier des charges 
des grandes Compagnies, les tarifs maxima com- 
portent une part de p6age, toujours sup^rieure k la 
part du « transport ». Dans ces conditions, le trafic 
du raccordement d'lvry est condamn6 k rester sla- 
tionnaire, et Tinstallation de celte gared'cau qui fut 
c616br6e r^cemment paries pouvoirs publics, comme 
le premier acte de Talliance future entre voies navi- 
gables et voies ferries, pourrait bien n'avoir 6t^, 
comme on Fa dit, qu'une menace faile par la Com- 
pagnie d'Orl^ans k la Compagnie du Nord, en vue 
d'oblenir des conditions meilleures pour la location 
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des wagons. Et cependant le raccordement d'lvry 
est un de ceux dont rexploitalion pourrait rendre 
les plus grands services. II met en contact le r6seau 
si dense des canaux du Nord avec la region du 
Centre, desservie par les seules voies ferries. II y a 
1^ un 6change n6cessaire. Actuellement on a encore 
int^rSt k camionner dans Paris des marchandises 
entre la gare d'0rl6ans et la Villette. On le faisait 
jusqu'^ ces derni^res ann6es pour les bl^s de la 
Beauce, pour les bois de teinture de Flndre. La 
jonction directe du r^seau navigable avec les voies 
ferr6es aurait une repercussion imporlante sur Ta- 
baissement des prix de transport, non seulement 
parce qu'elle permettrait au commerce d'utiliser le 
transport mixte, mais parce qu'elle abaisserait dans 
des proportions considerables les prix de la batel- 
lerie, en lui fournissant le fret de retour que Paris 
nepeut lui procurer jusqu'ici en quantity suffisante. 
Paris, qui est de beaucoup notre premier port flu- 
vial, serait aussi le point d'^change le plus actif 
entre voies ferries et voies navigables, . 

On voit, par cette analyse, quels nombreux cou- 
rants de trafic provoquerait, dans une grande 
partie de la France, Torganisation deraccordements 
rationnellement exploit^s. Sans aucun sacrifice de 
la part de Tfitat, en laissant seulement agir initia- 
tive priv^e, en donnant aux Chambros de commerce 
la possibility d'obtenir la concession des raccorde- 
ments qu'elles soUicitent, i. serait ais6 de cr^er un 
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outillage nouveau, utilisant au mieux les voies 
exisiantes, 6vitant parfois la creation dispendieuse 
de voies nouvelles. Concenlrer ioutes les ressources 
sur les entreprises absolumeDi indispensables, ei 
porter Toutillage actuel k son maximum de rende- 
ment, telle a 6i6 Yid6e directrice du nouveau pro- 
gramme de travaux publics. Mais le maximum de 
rendement des divers modes de transport, naviga- 
tion maritime, navigation int^rieure, chemins de fer, 
n'est possible que par leur union. II faut que la 
marchandise puisse passer directement du cargo 
boat k la p6niche et de la p6niche au wagon. Or, 
nous faisons de grands sacrifices pour nos ports, 
mais nous les laissons isol^s de nos bassins de batel- 
lerie, nous creusons k grands frais des canaux, 
mais nous les laissons ferm6s aux chemins de fer. 
On invoque les bienfaits de la concurrence ; ainsi 
comprise, elle est n6faste. II 6tait temps que le gou- 
vernement s'efforg^t enfin de r^parer la grossi^re 
erreur que Ton a commise en France, en 6tablissant 
des voies de communication qui ne communiquent 
pas entre elles. 
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Tableau des ports publics raccord^s ou a raccorder 
aux reseaux ferr^s. 

A, racrordemenis normalement exploites; — B, raccordemenls dont 
rexplnitntion est ^ am^liorer;— C, raccordemenls k cr6er. Pour 
ces derniers, le tonnage total de transbordement est le tonnage 
pr6sum6. 



nfiSEAlX 

ferr£s 



PORTS 



TOXXifil 

TOTAL 



de 

TRA.NSROR- 
DEMENT 



A. Porta ux-Perches. 
Pont-a-Vendin . . 

B. Don 

Port-Vauban . . . 

Nord. .<(c. Lille 

Abbeville 

Belhune 

Cambrai 

Valenciennes. . . 

A. Gray 

Relhel ....•• 

Saint-Florentin. . 

Girancourt .... 

Passavant .... 
Est. . .{b. Sens 

Custines 

Frouard 

Varangeville . . . 
iC. Pagny-sur- Moselle 
V Spinal 

A. Montargis 

Saint-Satur. . . . 
Vierzon 

Orleans. ^ La Guerche. . . . 
Montlu^on .... 

B. Pont- Vert 

Ivry 



35523 
38099 

75 731 
109 il2 

545 COC 

» 

1020756 

129108 

150442 

49 509 
34515 
11340 
49828 
5846 
41611 
29511 
53579 

207391 
» 

120394 

199351 
17 987 
45533 
30902 

490177 
36267 

172937 



11816 

21656 

3201 

360 



23065 
1526 
3909 

48 551 

830 

3 365 

27 496 
7 37i 

56302 
200000 

20000 

68183 
16 il6 
7 880 
15735 
64914 
36267 
15820 



BATEAU 



10000 
2249 

3201 
560 



6251 
» 

2150 

4456(» 

316 

lOO: 



41142 



I pel prts 

le total 

id. 

id. 

id. 

48220 
16382 
18462 



WAGO.N 

BATEAU 



1816 

19407 



16 814 

1526 

1759 

3991 

514 

2358 
27 496 

7 372 
15160 



16694 
19885 
5358 
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RfoEAUX 

FEARiS 



PORTS 



A. Roanne. . 
Gimouillc. 



r.-L.-M. 



Midi. 



. Saint-Jenn-de-Losne 
Dijon. ...... 

Chagny 

Chnlon-8ur-Sadne. 
Paray-lc-Monial . 

Aries 

Besan^on 

Givors 



C. Avijfnon . 
Beaiiroirc 
Lyon . . . 
Anxerre. . 
Montereau 
D6le. . . . 
Dompierre. 
Paris . . . 



C. Monlaul>an . 
Toulouse . . 
Narboniie. . 



TOTAL 



Tonici 
dc 

TRAXSBOR- 
DEMENT 



390145 
40089 
5814G 
99558 

1I332>> 

185528 
14 778 
16313 
58863 
21331 
27 571 
95 442 

617215 
21937 
4082i» 
27 169 
4082: 
9301491 

38 4G7 
108692 
61060 



BATEAU 



253407 

» 

17881 
4130 

15192 

15616 
2236 
3500 

20000 
6000 



10000 



77 OM 

» 

4293 

1484 

14420 

13414 

2336 

2000 

> 

2000 



WAGON 
k 

BATEAU 



176326 

» 

13 588 

2646 

772 

1802 

1500 

20000 

4000 
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CHAPITRE VI 

L'outillage ^conomique du Rhin allemand. 



Dans le r^veil d'opinion qui se produit en France 
k rheure actuelle, en faveur de la navigation int6- 
rieure, il faut faire une large place k Tinfluence excr- 
ete par Texemple de TAllemagne. L'affirmalion de la 
superiority dconomique de la vole d'eau, I'appel fait 
aux groupements de I'industrie et du commerce, 
pour cooperer ^ la construction et k Texploitation 
des voies nouvelles, les efforts tenths pour amener 
une jonction n^cessaire entre bateaux et wagons, 
ce sont 1^ autant d'id^es qui nous viennent ou nous 
reviennent d'outre-Rhin. Tandis qu'ily a vingtans, le 
Gouvernement imperial, pour obtenir les credits 'n6- 
cessaires k la r^gularisation des fleuves, invoquait 
Texemple de la France, la prompte execution des 
programmes Krantz et Freycinet, Tavance prise par 
la nation vaincue dans la construction de son outil- 
lage, on pent dire qu'aujourd'hui Pargument a re- 
passe la fronti^re. II y a deux ans, la Soci6l6 de la 
Loire navigable, une de ces jeunes federations eco- 
nomiques, qui commencent k reveiller Tinitiative 
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priv6e dans nos provinces, faisaitconnaltreau public, 
par una large el minutieuse enqu^te *, les Iravaux 
offectui^s sur les grands fleuves de rAUemagne. 
Nous apprenions en particulier comment la naviga- 
tion rh^nane venait de transformer des regions 
proches de nos fronti^res. Le Rhin, dont le tonnage 
en 1880 n'atteignait pas six millions de tonnes^ Tin- 
t^rieur de TEmpire, en portait en 1900 pr^sdetrente 
millions, autant que tous les fleuves et tons les ca- 
naux de France. Sur ses rives s'outillaient des ports 
plus puissants que nos grandes places maritimes. 
A Diisseldorf, k Mannheim, des villes neuves s'e- 
taient bdties, avec une fi^vre de croissance r6serv6e 
jusqu'alors aux Etals-Unis. Les villes anciennes, 
Mayence, Worms, Cologne, vivifi^es au contact de 
la voie d'eau, s*entouraient d'une ceinture d'indus- 
tries actives. Les villes non riveraines, Crefeld, 
Carlsruhe, creusaient des canaux de jonction, ame- 
nant le fleuve k leurs portes. Et, malgre d'incessanls 
progr^s, Toutillage se laissait toujours devancerpar 
la croissance du trafic, passant en une scule annee 
(1895-1896) de quinze k vingt millions de tonnes. 

Cette oeuvre de Tam^nagement technique et com- 
mercial du Rhin, qui s'est accomplie sous nos yeux, 
mais trop loin de nos regards, ^lait encore a ses 
debuts quand le Congr^s international de navigation 
alia tenir k Francfort, en 1888, une de ses premieres 
assemblies. Les d61igu6s frangais expriroirent alors 

* L. Laffitte. Elude sur la navigation inUrieure en Alle- 
magne* Nantes, 1900. 
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leur admiration pour cetle initiative si nouvelle des 
fitats et des villes en faveur du commerce fluvial. 
Pour la premiere fois depuis quatorze ans, le Con- 
gr6s est retourn6, en 1902, en Allemagne, k Dussel- 
dorf, un des foyers les plus actifs de la grande 
industrie rh^nane. II a consacre les r^sultats de 
vingt ans d'eflforts, et marqu^, pour ainsi dire, Tapo- 
thdose du Rhin. Le prince imperial Ta pr6sid6, en- 
tour6 des principaux ministres de TEmpire. Rien 
n'a 6i6 n6glig6 pour agir sur Topinion nationale et 
interna tionale. Les oraleurs officiels, abandonnant 
la traditionnelle reserve, ont promis de briser la 
resistance des agrariens k Textension des voies navi- 
gables. Les populations accourues en foule dans les 
ports, les receptions grandioses des municipalites, 
la constante Evocation des antiques souvenirs de la 
Hanse, tout cet enthousiasme k la fois tr^s officiel 
et tr^s sincere devait faire sentir aux strangers que 
le d6veloppement de la navigation, c'est-^-dire Ta- 
baissement des prix de transport, est devenu pour 
TAUemand une tAche v6ritablement nationale. Tres 
vif etait le souci de Timpression produite par ces 
demonstrations triomphales. c Que pensent du Rhin 
les Frangais? » entendait-on demanderde groupeen 
groupe. La r6ponse vaut d'etre faite. Au moment 
oil, dans notre pays, s'eiaborent les projets et se 
pr6parent les programmes, la delegation frangaise 
a pu recueillir des legons k mediter et des exemples 
k suivre. 
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I. — La voie et le matjIriel 

En 1879, Tannic m6me oil M. de Freycinet propo- 
sal t aux Chambres frangaises la creation d'un nou- 
veau r^seau navigable, M. de Maybach, ministredes 
Travaux publics de Prusse, pr6sentait au Landtag 
un vasle plan d'ensemble pour la r^gularisation des 
fleuves. Mais, landis qu'en France des difficull6s 
financi6res ne tardaient pas k suspendre les travaux 
entrepris et faisaient 6chouer la plupart des projels, 
en Prusse Toeuvre de correction des fleuves a r^gu- 
li^rement suivi son cours. C'est sur le Rhin qu'on 
avait fond6 les plus grandes csp^rances et qu'on a 
realist les plus imporlants progres*. Le regime 
hydrographique pr^sentait des conditions exception- 
nelleraent favorables. Pas de s6cheresse prolong^e, 
comme sur la Loire. La fonte des glaciers alpestres 
assure le d6bit pendant r6t6, les pluies des Vosges 
et de la For^t-Noire pendant Thiver. Pas de pentes 
torrentielles comme sur le Rhdne. A partir de Stras- 
bourg et pendant 570 kilometres, le fleuve n'a plus 
que 144 metres k descendre. Toutefois, ces avan- 
tages m^mes pr6sentaient de graves dangers. L'en- 
combrement du lit par les graviers et Tabsence de 
profondeur opposaient de grands obstacles k la 
navigation r^guli^re. Pour les vaincre, les ing6- 

* Cf. E. Beyerhaus. Der Rhein von Strassburg bis zur Hol- 
landischen Grenze in technischer und wirtschaftlicher Bezie- 
hung. 1902. 
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nieurs allemands ont entrepris c la construction » 
{Slrombau) du fleuve. C'est un art d^licat dans le- 
quel ils sont pass6s mattres. Des 6pis plongeant en 
travers du fleuve retiennent les graviers au passage 
et forment la charpente d*une rive nouvelle, qui, 
s'^difiant en pleine eau, resserre au milieu du che- 
nal le courant approfondi. 

Ces travaux, pour 6tre efficaces, devaient ^tre 
ex6cul6s sur toute la longueur. La moindre section 
n^glig^e suffisait k entraver la navigation tout en- 
ti^re. Aussi le programme de <879avait-ilpourobjet 
Tacquisition de profondeurs uniformes. Tandisqu'on 
devait se contenter d'atleindre un mouillage mini- 
mum de 1 mMre sur TOder et de ", 95 sur TElbe, 
les ing^nieurs esp^raient obtenir sur le Rhin 
2 metres de Bingen k Saint-Goar, 2 "», 50 de 
Saint-Goar k Cologne, 5 metres de Cologne k la 
HoUande. Ces travaux furent men^s avec une acti- 
vity m^thodique et tenace. On se heurta k des diffi- 
cult6s de toute nature. Dans le bassin de Mayence, 
oil le fleuve roulait ses chenaux ensabl6s sur une 
largeur de 700 mMres, il fallait combattre Thostilit^ 
routini^re des riverains, obstin^s k maintenir de 
grandes surfaces d'eau pour la prosp6rit6 du vigno- 
ble. Dans le d^fil6 de Bingen k Saint-Goar, des 
Pencils barraient la route, et dans les schistes fissiles 
les explosifs se perdaient. On imagine de construire 
un gigantesque ciseau de dix tonnes, dont la puis- 
sante lame d'acier d^coupait les roches. Grdce k ces 
eflbrts si divers, le ministre des Travaux publics 

11 
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pouvail d(5clarer, au mois de Janvier 1898, que, sur 
les vingt-deux millions de marks vot^s en 1879, pr^s 
de vingt ^taient d6pens6s, mais que les profondeurs 
propos6es elaienl partout oblenues. Aux embou- 
chures de la Sieg et de la Wupper, k Wesel et k 
Diisseldorf, dans toules les passes difficiles, le che- 
nal 6lail approfondi. Parlout des ouvrages en pierre 
rempla^aient le clayonnage et les fascines. La r^gu- 
larisaiion etait complete et durable. Malgr6 de 
recenls projels, des etudes entreprises pour un 
approfondissement nouveau eqtre Cologne el la mer, 
on pent dire que le chenal restera d6sormais lei 
qu'il est: une voie large et profonde ou les bateaux 
roonlants et descendants peuvent ais6ment se croi- 
ser el enfoncer k pleine charge. Avec la construc- 
tion du fleuve, le r6le essentiel de TElal entail ter- 
mini. 11 appartenait aux industries privies et aux 
villes de savoir exploiter le nouvel inslrument de 
richesse dont elles allaienl disposer. 

Sur cette immense nappe d'eau qui, de Rotter- 
dam a Strasbourg, couvre 700 kilomMres,s'estd6ve- 
lopp6e une navigation plul6t maritime qu'int6rieure 
et bien dilKrente de celle qui se pratique sur nos 
canaux et nos fleuves. De m^me que sur les oceans 
le tonnage des cargo-boats ne cesse de s'accrottre, 
en mfime temps que s'approfondissent les ports, de 
m^me la capacity des bateaux rh^nans a tr^s vite 
augments avec le mouillage du fleuve. Aux anciens 
chalands de bois jaugeant 500 k 600 tonnes ont suc- 
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c6d6 les navires en fer de 1000 ou 1200. Les mem- 
bres du Congr^s de navigation qui visil^rent r6cem- 
ment le port de Ruhrort parent y voir des porteurs 
de minerais de 100 metres de longueur, hissant en 
guise de pavilion de vastes affiches trioraphales : 
Mannheim, 2065 tonnes; Johann-Christian , 2077; 
L6opold-Marianne, 2241. Si ces bateaux grants sont 
encore Texception, du moins un convoi normal de 
quatre chalands remorqu6s, comme il ne cesse d'en 
passer sous les ponts de Diisseldorf et de Cologne, 
porte la cargaison d'un fort navire de mer. Pour la 
recevoir, il ne faut pas moins de 400 wagons de mar- 
chandises, soil 12 trains k charge complete, alors 
que nos plus grandes p^niches en remplissent k peine 
un seuU 

Cette puissante batellerie prolonge la navigation 
maritime k Tint^rieur du continent. Les expeditions 
se font par connaissement direct, non pour Rotter- 
dam, mais pour Ruhrort, Cologne, Mannheim. Les 
marchandises passent au port hoUandais, mais n'y 
entrent pas. De 1^ I'aspect singulier de cette grande 
place maritime qui s'oulille de plus en plus exclusi- 
vement en vue du trafic rh6nan *. A c6te des an- 
ciennes darses, ^troites, allong6es, bord^es de larges 
quais, d'engins, d'entrepdts, de rails {Binnenhaven^ 
Spoorweg haven), on se contente aujourd'hui d'en- 
clore de vastes surfaces d'eau, sortes de lacs intd- 
rieurs {Rjinhaven^ Maashaven) qui compl^tent le 

* Cf. II. A. van Ijsselstein. Le Port de Rotterdam. Tra- 
duction L. Paul Delinolle. Rotterdam, iOOO. 
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plus important bassin du port : la Meuse. Pas d'autre 
outillage que des « dues d'Albe » ou solides piquets 
d'amarre. Le navire de mer y vient accoster en pleine 
eau. Les chalands se rangent sous ses flancs, et dc 
tous c&t6s, par de simples glissi^res, les minerais et 
les c^rdales passent dans les bateaux du fleuve. 
C'est cette simplicity de manoeuvre, ce transborde- 
ment 6conomique qui a fait la fortune de Rotterdam. 
« N'admirez pas, me disait un ingenieur hollandais, 
la perfection de notre outillage, mais plut6t le pri- 
vilege que nous avons de pouvoir nous en passer. » 

La necessity pour le commerce maritime de p6n6- 
trer directement sur les marches int^rieurs a con- 
duit k Tadoption d'une navigation mixte, a la fois 
maritime et fluviale, par Temploi de navires.de mer 
capables de remonter les fleuves et de chalands flu- 
viaux capables de tenir la mer. Cette importante 
transformation qui fait revivre par des proc6d^s 
nouveaux Fancienne navigation de la Hanse, entre 
Cologne et Londres, marque la solidarity toujours 
plus intime entre la batellerie et la marine mar- 
chande. Pour la premiere fois, en 1902, T^tude du 
transport fluvio-maritime a figure au programme 
d'un Congr6s de navigation *. 

C'est en 1888 que Ton a tent6, sur le Rhin, Tem- 
ploi de 16gers na vires de mer (Seedampfer). A cette 
date, la flotte maritime comptait 5 vapeurs jaugeant 
1860 tonnes. Elle en compte aujourd'hui 54 de plus 

* Intern, Schi/fahrts-Kongress. 11. AbtheiL 2, Mittheilung, 
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(le 27 000 tonnes. Le plus petit, Avion, jauge 
550 tonnes; le plus grand, Bingen, 1700. Ce mode de 
navigation, qui semble destin6 k un d6veloppement 
rapide, compte d6j^ dans le trafic de plusieurs ports 
(55000 tonnes k Duisbourg, 95000 k Cologne). 11 
assure des services r^guliers d'^change direct entre 
les villes du Rhin et de nombreux marches stran- 
gers. Son r6le est analogue k celui de la grande 
Vitesse pour les chemins de fer. Les Compagnies 
Argo et Neptun de Br^me, Hamburg de Hambourg, 
Rhein und Seeschi/fahrt de Cologne, exportent en 
Angleterre, en Scandinavie, en Russie, les produits 
de Tindustrie westphalienne : fers ouvr6s, tissus de 
coton, verreries, cartons et papiers. Elles importent 
de Londres les denrSes colon iales et les d<5chets, les 
bois d'Elbing et de Koenigsberg, les cerSales de 
Dantzig, les fScules de Stettin, les oeufs de Riga et 
de PStersbourg. Des bateaux-citernes portent direc- 
tement Talcool depuis les ports de la Baltique jus- 
que dans le grand-duche de Bade. Ainsi natt, tout le 
long des cdtes, un grand mouvement commercial 
qui repond k la foisaux nScessitSs du cabotage et de 
la navigation int6rieure. Aujourd'hui ni6mc, ce com- 
merce dSpasse les mers du Nord et p6n^lre dans la 
MSditerran6e. Des services directs viennent d'etre 
Stablis entre Dusseldorf et les ports italiens : G^nes, 
Naples, Messine, Palerme. Nul doute que les See- 
dampfer n'aillent drainer bientdt au profit des pro- 
vinces rh6nanes les bois de TAdriatique et le froment 
de la mer Noire. 
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Tandis que cette navigalion fluvio-marilime porte 
sur de faibles cargaisons, compos^es de marchan- 
dises varices, capables de supporter les frais du 
transport rapide, un v6hicule nouveau semble devoir 
rendre des services analogues aux marchandises 
lourdes et de faible valeur, ^changees entre ports 
fluviaux et ports de mer. A Duisbourg ou k Dort- 
mund, k Hambourg ou k BrCme, on rencontre, de- 
puis quelques annees, un grand nombre de barques 
pontics jaugeant 500 k 1 000 tonnes, tenant du navire 
par les hauls bords, les appareils de levage et de 
manoeuvre, du chaland par Tabsence de moteur k 
bord. Ce sont les alleges marines, que Ton peut 
remorquer k la fois sur les canaux ou les fleuves, 
et sur les mers. Employees depuis un demi-si^cle 
entre Marseille et le Rhdne, elles ont regu en AUe- 
magne de tr^s grands perfectionnements. A Br^me 
et Hambourg, on en compte i44jaugeant77000 ton- 
nes. Par Tallege de mer, le charbon va directement 
des fosses de la Tyne ou de la Ruhr dans les soutes 
du cargo-boat. Des ports vont faire la cueillette du 
trafic en dehors de leur Hinterland et s'annexent des 
bassins fluviaux qui ne leur appartenaient pas. Ainsi 
les alleges de Br^me remontent le canal de Dort- 
mund k TEms, et la Hamburg Amerika Linie vient 
d'en 6tablir un service k Duisbourg. Ricn n'emp^che 
que dans un avenir prochain les ^normes tonnages 
de minerais suedoisn'arrivent directement k Ruhrort 
par allege, sans transbordement ^ Rotterdam. Ainsi, 
par Temploi des vapeurs sur le Rhin et par le remor- 
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quagc en mer, il sc prepare en Ailemagne une navi- 
gation comparable k celle des bateaux am^ricains 
qui vont, sans rupture de charge, des grands lacs 
aux ports d'Europe. 

On voit avec quelle ardeur les travaux executes 
sur la voie fluviale ont 6t6 mis k profit par la batel- 
lerie, pour faire p6n6lrer dans Tint^rieur du conti- 
nent la navigation maritime. A c6i6 de Tint^r^t 
commercial, il semble que des motifs d'une autre 
nature incitent aujourd'hui a de nouveaux perfec- 
tionnements. II y a quelques mois, k TExposition de 
Dusseldorf, ou TAllemagne enti^re s'etait donn6 
rendez-vous, on pouvait voir, amarr6e aux quais du 
Rhin, la canonni^re Panther^ montde par cent vingt 
hommes d'^quipage et arm^e de canons k tir rapide. 
Elle s6journait 1^ parordre de Tempereur, et le Guide 
officiel de TExposition avertissait le visileur que, 
pour la premiere fois, un navire de guerre avait pu 
remonter le fleuve. En m^me temps, au Congr^s de 
navigation, 6tait distribute une brochure fort sug- 
gestive sur « les voies navigables frangaises et les 
armies allemandes pendant la guerre de 1870-71 ^ » 
L'auteur montre tout le parti que I'Allemagne aurait 
pu tirer du Rhin et du canal de la Marne au Rhin 
pour le ravitaillement des armies de Metz et de 
Paris. 11 laisse entendre que Tutilisation de. la flotte 
rh6nane est d6sormais pr6vue en cas de guerre, et 
cetle provision n'est pas faite pour ralentir les efforts 
de la batellerie en vue de nouveaux progr^s. 

• Sammlung von SchrifUn zur Kanalfrage. Hannover, 1902. 
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II. — Les Ports. 

L'approfondissement du chenal et la transforma- 
tion des navires ont eu leur repercussion immediate 
sur ram^nagement des ports. Pour recevoir des con- 
vois de 5000 ou 4000 tonnes, il fallait de vastes sur- 
faces de bassins et de quais, des engins de chai^e- 
ment rapide permettant Tutilisation intensive du 
materiel, des marches qui pussent suffire k la con- 
sommation de si puissants arrivages. Les ports 
secondaires, destines au trafic local, perdirent toute 
importance ; 1^ commerce fluvial se concentra rapi- 
dement dans quelques grandes places, qui comptent 
aujourd'hui parmi les premiers ports du monde. 

En 6tendue, les bassins de Duisbourg-Ruhrort 
(H3 hectares) contiendraient pr6s de deux fois ceux 
d' An vers (64 hectares). Les surfaces d eau de Mann- 
heim-Ludwigshafen (278 hectares) couvriraient deux 
fois celles de Rotterdam (123 hectares) et d^passent 
infiniment celles de Marseille (150 hectares). Pour- 
tan t Tencombrement actuel necessite de nouveaux 
bassins. Pour le poids des marchandises, les 14 mil- 
lions de tonnes de Ruhrort-Duisbourg laissent bien 
loin en arri^re le tonnage de Hambourg, le seul port 
allemand dont le chiflfre d'affaires d6passe les 900 
millions du commerce de Mannheim; Par la nature 
des marchandises, les entrep6ts rh6nans ressemblenl 
plus k ceux d'un port de mer qu'a ceux d'un march6 
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int^rieur. A Mannheim, dans les halles qui bordeni 
le fleuve, voici, au hasard du passage, les sacs d'oi- 
gnons d'ltalie, les harengs des c6tes scandinaves, 
les raisins d'Asie-Mineure, les machines agricoles de 
Chicago, Tarachide de TAfrique allemande. 

Le r6le des diff6renls ports entre lesquels se r6- 
partissent les 28 millions de tonnes circulanl sur la 
voie fluviale ^ est d<5termin6 par le sens et la nature 
du trafic rh^nan. Ce trafic est surtout form6 par des 
arrivages. Le mouvement h la remonte est trois fois 
plus fort qu'^ la descenle (20 790 000 et 7 459 000 
tonnes). II a son origine en deux foyers principaux : 
le port de Ruhrort-Duisbourg et le port de Rotter- 
dam. 

Par Ruhrort-Duisbourg, le Rhin revolt les houilles 
westphaliennes qu'il distribue tout le long de sa 
vall6e. II joue par Ik un r6le analogue k celui de nos 
canaux du Nord. Sur les 59 millions de tonnes de 
I'extraclion westphalienne qui repr<5sentent plus du 
tiers de la production de FEmpire, 7 a 8 millions 
vont s'embarquer k Duisbourg et Ruhrort, reraon- 
tent jusqu'^ Strasbourg, pen^trent par les canaux 
d^Alsace jusqu'A Mulhouse et Huningue, et vont 
approvisionner les chemins de fer badois et suisses. 
Le d6veloppement de la navigation sur le Rhin sup6- 
rieur fait p6n6trer toujours plus avant les houilles 



• Le tonnage des ports est de 28 millions de tonnes. II 
faut, en outre, tenir compte des quais de d<^barquement 
appartenant a Tindustrie priv6e, et qui regoivcnt environ 
2 millions de tonnes. 
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de !a Ruhr, qui remplacent peu h peu celles de la 
Sarre dans TEuropc centrale, tout comme le prolon- 
gement des canaux k grandc section vers le centre 
de la France refoule les charbons de Saint-fitienne 
au profit de ceux du Nord. 

Cette active production, celte distribution lou- 
jours plus loiniaine des houilles de Westphalie, qui 
donne au trafic rh^nan son ^l^ment essentiel, lui 
fournit indirectement les autres. Partout od dans la 
valine du Rhin p^nMre le chaland houiller, instal- 
lation d'usines nouvelles provoque les arrivages de 
mati^res premieres en provenance de Rotterdam ; 
les minerais qui alimentent les hauls fourneaux 
(2 563 000 tonnes), les c6r6ales qui nourrissent les 
travailleurs(l 993 000 tonnes). Si Ton ajoute les bois 
(654 000 tonnes) et les pdtroles (254 000 tonnes) ', 
on aura les principales marchandises qui consti- 
tuent la masse des transports rh^nans. OYi sera loin 
toutefois de connaltre la vie 6conomique du fleuve, 
infiniment complexe et vari6e suivant les n6cessit6s 
r6gionales ou urbaines. 

Les ports rh6nans sont done essentiellement de§ 
ports d'arrivages, des haltes auxquelles s'arr^te le 
grand courant commercial, qui, de Rotterdam ou 
Ruhrort, se dirige vers le haut fleuve. lis n'ont que 
peu de fret k fournir pour le retour. Les expeditions 
de produits fabriqu^s n'dquilibrent qu'une faible 
partie des arrivages, et le principal mouvement dirig6 

• Ces tonnages sont relev^s k Emmerich, k la fronti^re 
hollandaise. 



Digitized by VjOOQIC 



OUTILLAGE ECONOMIQUE DU RIIIN ALLEMAND. 171 

vers Taval est dii aux expeditions des houilles de la 
Ruhr en Hollande (1 870 000 tonnes). 

On pent distinguer sur le Rhin Irois groupes de 
ports, centres g^ographiques distincts, ayant leur 
fonction sp6ciale et leur sphere d'action propre: 
celui de Ruhrort-Duisbourg, celui des ports urbains 
de Diisseldorf, Cologne et de Tembouchure du Main, 
celui de Mannheim-Ludwigshafen et des ports du 
Rhin sup6rieur. Ces trois groupes sont nettement 
diff^renci^s Tun de Tautre, et les ports qui appar- 
liennent k chacun d'eux pr^sentenl au contraire de 
r6elles affinit^s. 

Le port de Ruhrort-Duisbourg ofTre ce caract^re 
parliculier d'etre k la fois un grand port pour les 
expeditions el pour les arrivages. Comme port d'ex- 
pedilion, il distribue les houilles de la Ruhr vers la 
Relgique et la Hollande (2 244 000 tonnes) el vers 
TAllemagne (6 253 000 tonnes); comme port d'arri- 
vages, il approvisionne la Weslphalie, une des 
r6gions de TEurope oil la concentration industrielle 
est aujourd'hui le plus intense. A TExposition de 
Diisseldorf, ou Ton a voulu grouper, declare le Guide 
offlciel, toules les forces de Tindustrie allemande, 
« morcel6e et annihil6e k Paris en 1900 », on voyait 
figurer, au seuil de la galerie des machines, un vaste 
tableau convert de chifTres et de bandes muUico- 
lores : 
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Imparlance de la Wesiphalie el de la Province rhe- 
nane (domaine de V Exposilion) dans la monarchic 
ptmsienne. 

Surface 52820 kq. 15 Vo 

Population 9955414 29 — 

Circulation des marchandises 97 445735 ton. 45 — 

Broches de filatures 2070949 83 — 

Consommation en houille . . 72187839 Ion. 71 — 

Consommalion en minerais . 2 967 743 — 76 — 

Production en fonle 4706300 — 81 — 

Production en acier 3647 780 — 86 — 

El comme conclusion de cetle reclame triom- 
phante : 

Ruhrorl-Duisbourg Hochfeld 11 546 993 ton. «. 

Si, en effet, Ruhrorl est devenu le premier port 
int^rieur du monde, c'est parce que les provinces 
rh^nanes ont vu affluer vers elles toute la vie de la 
monarchic prussienne, parce qu'une population ^galc 
au quart de la n6lre se presse sur un ierriloire dix 
fois moindre que la France, oil Ton extrait deuxfois 
plus de charbon que de loutes nos fosses, oCi Ton 
coule plus de fonle et d'acier que dans toules nos 
usines ensemble *. 

< Le tonnage de tout le groupe, y compris les ports 
annexes, est de 14 500 000 tonnes. 

* Cf. Jahresbericht des Vereins fiir die bergbaulichen Inle- 
ressen im Oberbergamtsbezirk Dortmund fiir das Jahr 1901. 
Essen 1002. 
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C'esl comme port charbonnier que Ruhrort s'est 
d'abord d^veloppe sur la voie de transport de la 
Ruhr. D6s le d6but du xviii* siecle, un m6le con- 
struit dans une boucle du fleuve servait k la manu- 
tention des houilles. Un siecle plus tard (i 828-1 832), 
des communaut^s de marchands 6tablis plus au sud, 
k Duisbourg, crcus^rent un canal de jonction entre 
la Ruhr et le Rhin. D^s la creation du r^seau ferrc^. 
le trafic de la Ruhr fut an^anti. Son tonnage tomba 
de 700 000 tonnes en 1 850 k 198 000 en i 870 et k 50 000 
en 1890. D6s lors, chacun des deux ports se d6ve- 
loppa en s'^cartant de la riviere qui, apr^s avoir d6- 
termini leur emplacement, leur devenait inutile *. 
Le canal de Duisbourg se iransforma en un bassin. 
Le mdle primitif de Ruhrort s'entoura peu a peu 
d'une s^rie de darses concentriques, dont la disposi- 
tion contraste avec Tordonnance r^guli6re des instal- 
lations nouvelles de Cologne ou de Dttsseldorf . Au- 
jourd'hui, les deux ports qui s'6taient6cart6sdeleur 
point commun d'origine se rapprochent de nouveau 
Tun de Tautre. Six bassins doublantles installations 
actuelles se construisent dans la plaine basse qui 
s^pare Ruhrort de Duisbourg. Les deux groupes ne 
formeront plus d'ici k quelques ann6es qu*une seule 
el formidable agglomeration, prolong^e par tous les 
ports satellites oil Tindustrie priv^e s empare des 
moindres parcelles encore libres sur les rives : au 

* Der Ruhrorter Hafen. Seine Enlwickelung und Bedeulung, 
bearbeitet durch den Wasserbau-inspector in Ruhrort im 
Jahre 1902. 
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nord, Homberg et Alsum ; au sud, Hochfeld ct 
Rheinhausen. 

En mdme lemps que s'op^re ceiie concentration, 
il so manifeste, dans les di(T6rentes parties de ce 
puissant organisme, une veritable division du tra- 
vail, une specialisation de Toulillage en vue des di- 
verses categories de marchandises« C'est ainsi que 
Ruhrort est devenu exclusivement le port d'exp^di- 
tion pour les houilles et de reception pour les mine- 
rais. La houille, qui figurait dans le trafic du port 
pour 4 500000 tonnes en 4880 et 2 500 000 en 4890, 
repr^sente aujourd*hui 5 millions de tonnes. Les 
arrivages de minerais ont pass6 de 466000 tonnes en 
4880 k 400000 en 4890 et ^ 4 200000 en 4900. Si Ton 
songe que le trafic de Ruhrort est de 6758000 ton- 
nes, on voit que houille et minerais en forment la 
presque totality. Les arrivages de bois et de c^r^ales 
les expeditions de fontes et de fers n'ont pris aucun 
d^veloppement. Au contraire, Duisbourg a suivi une 
toute autre Evolution *. Tandis que le trafic des 
minerais et des houilles abandonnait de plus en plus 
Tancien port pour se concentrer dans une darse re- 
cente (Parallelhafen) plus rapproch^e de Ruhrort, 
le bassin primitif se transformait en un port au bois 
(400 000 tonnes) et auxc6reales (600 000 tonnes) bord6 
de nombreuses minoteries qui s*alignent le long des 
rives. Tandis que Ruhrort sert exclusivement k Tali- 

* Bericht iiber die Verwaltung und den Stand der Gemein." 
deangelegenheiten der Stadt Duishurg fiir das Etatsjahr 1900. 
Duisburg, 1901. 
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menlalion des hauls fourneaux, Duisbourg recoil les 
approvisioanemeals n^cessalres k la population 
westphalienne. Leshouilles et les minerals n'entrent 
que pour 4700000 tonnes dans Tensemble de son 
trafic, qui en compte 6 486 000. 

L'accroissemenl rapide de tout le groupe qui a 
pass6 de 3 millions de tonnes en 1880 4 14 millions 
en 1900, et qui, en une seule ann6e (1895-94), pro- 
gressait de 1 500 000 tonnes, a n6cessit6 non seule- 
ment une repartition sp^ciale des installations et 
une division du travail, mais encore une complete 
transformation de Toutillage. A Ruhrort, des grues 
mobiles circulent sur des ponts jet6s en avant des 
rives et distribuent dans les magasins ou dans les 
wagons 35 tonnes de minerais par heure. Desculbu- 
teurs renversent dans les bateaux des wagons liouil- 
lers de 15 tonnes et Ton construit acluellement des 
voitures k fond mobile qui versent instantan^ment 
une charge de 40 tonnes. Avec Tancien outillage, le 
chargementde 10 tonnes se faisait en 100 minutes et 
coOtait 2 marks; il dure aujourd'hui 5 minutes, coClte 
25 pfennigs et chaque ciilbuteur verse 1800 tonnes 
par jour. Si difT^rents que puissent 6tre les int6r6ts 
des chemins de fer prussiens et ceux de la naviga- 
tion rh(^nane, rien n'a 616 n6glig6 pour rendre de 
plus en plus inlime le contact entre wagons et ba- 
teaux. 

Get outillage doit son d6veloppement k la puis- 
sance de rinitiative priv^e. Les nouvelles grues k 
minerais de Ruhrort appartiennent aux Aci^ries du 
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Rhio, plusieurs culbatears k la Soci^i6 Haoiel, les 
autrcs sonl lou^s k des particuliers. A Duisbourg, 
presque tous les magasins sonl la propria t^ de di- 
vcrses compagnies. Le grand d^veloppement desen- 
Ireprises industriellcs, la vente ou la localion des 
terrains, des bdtiments, des engins, assurent aux 
deux ports une brillantc prosp^rit^ financi^re. Ruh- 
rorl a grandi par ses seules ressources. Construit 
avee le fond dc la Ruhr, e'est-^-dire le produit des 
taxes per^ues sur le fleuve. le port a pu, par ses 
propres recettes, faire face depuis i860 k tous les 
frais d'entretien, aux travaux d'agrandissement qui 
ont co<il6 iTi millions de marks, et mdme k la con- 
servation du chenal de la Ruhr, de sorte que c'est 
la fille, dit-on, qui nourrit aujourd'huila m^re. Alors 
que les d^penses d'entretien ne s'<^16vent qu'^ 
460000 marks, les recettes annuelles atleignentun 
million et Texc^dent va permettre rex6cution de 20 
millions de travaux neufs. A Duisbourg, le port, qui 
a coClt6 13 millions de ,marks, donne k la ville 
i 240 000 marks de receltes et Texc^dent va permettre 
de consacrer 15 millions de marks k la construction 
des nouveaux bassins. Ces ports sont done d*excel- 
lentes affaires financi6res. lis se developpent A leur 
guise, d'une maniere autonome. gr^ce k leurs pro- 
pres benefices. Pas n'est besoin dc subvention, de 
protection d'aucunc sorlc; et nul n'y songe k faire 
appel k I'intcrvention de I'fitat. 

De Tembouchure de la Ruhr k celle du Main, les 
ports du second groupe onldesorigines tr^s r^centes. 
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et leur r61e 6conomique li'est pas encore fix6 d'une 
mani^re definitive. Ce sont des ports urbains, dont 
la zone d'influence est fort limit^e et qui doivent leur 
prosperity au d6veloppement m^me de la ville qu'ils 
approvisionnent. On sait avec quelle rapidity s'est 
accrue la population des villes du Rhin dans le der- 
nier tiers du xix^si^cle. De 18704 1900, la population 
de Diisseldorf a passe de 68 000 k 213000 habitants, 
cellede Cologne de 129000 4 372000, cellede Franc- 
fort de 127000 k 229000. Dans les villes neuves, ve- 
ri tables cites modules , aux rues droites, aux pares 
immenses, aux perspectives uniformes, se sont con- 
stituees des municipalites actives et puissantes. Diri- 
gees par des magistrats qui sont des administrateurs 
de carriere, plus semblables . k nos prefets q\i*k nos 
maires, elles tendent k absorber toutes les entre- 
prises d'utilite publique. A Dusseldprf, le gaz et 
reiectricite, les tramways, les bains, les concerts, 
appartiennent k la ville, pour le plus grand benefice 
des finances communales et des interets publics. On 
parle de municipaliser les annonces et les pharma- 
cies, Tapprovisionnement en lait et en viande, les 
habitations k bon marche *. L'amenagement des 
ports n'a et6 que Tune des faces de cette politique 
municipale. II imporlait d'assurer k ces grands mar- 
ches de consommation locale les incomparables 
avantagesdu transport par eau. A mesure que Tfitat 

* iO. Brandt. Studien zur Wirtschafts-und Verwaltungs- 
geschichte der Stadt Dusseldorf im 19. Jahrhundert, Dtisseldorf, 
1902. 

12 
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accomplissait Toeuvre de r^gularisaiion, les muni- 
cipalit6s prenaient possession des rives at construi- 
saient des bassins. Elles n*ont pas h6sii6 k engager 
des sommes considerables pour arrftler k leurs 
portes le courant commercial du Rhin. Les deux 
ports de Cologne et de DQsseldorf ont plus cotLi6 
aux deux villes que ioute la r^gularisation du fleuve 
n'a coM6 k Tfital prussien depuis 1879. 
' Ces origines municipales se marquent non seule- 
menl dans Taspect ext6rieur, Tunit^ de style, V616' 
gance des bdtiments, qui, enchdss^s dans la ville 
m^me, doivent s'harmoniser avec elle ; elles se mar- 
quent aussi dans la physionomie du traGc. Dans ces 
ports d'approvisionnement local on n'enregistre plus 
de tonnages comparables k ceux de Ruhrort-Duis- 
bourg et, depuis DUsseldorf jusqu'^ Francfort, la 
totality du trafic repr6sente k peine le tiers du ton- 
nage des ports de la Ruhr. C'est que la nature des 
marchandises a change. Tandis que les articles des- 
tines au commerce, les « marchandises emball^es » 
(Stuckgiiter) n'avaient qu'une part insignifiante au 
trafic de la Ruhr (140000 tonnes sur 14 millions), 
elles jouent un r6le essentiel dans des ports tels que 
Dasseldorf (160000 tonnes sur 620000) ou Cologne 
(286 000 tonnes sur 874 000). Au contraire, les arri- 
vages de minerais et de charbons, essentiels pour les 
autres ports, sont ici presque n6gligeables. M6me 
dans les ports du Main, ot la houille de la Ruhr ap- 
paratt en forts tonnages, les marchandises de valeur 
conservent leur importance. 
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Lc nouveau port de Diisseldorf , qui n'est exploil6 
que depuis 1896, se d6veloppe, pour ainsi dire, en 
fonction de la ville elle-m6me *. La rapide exten- 
sion des quartiers neufs se reflate dans le trafic flu- 
vial, par Taccroissement des arrivages de mat^riaux 
k Mtir. Une forte proportion des marchandises de- 
meuredans la ville et sert k la consommation locale : 
35000 tonnes de c6r6ales sur 69000, 103 000 tonnes 
de bois sur 190 000. Parmi les autres 616ments du 
tonnage, il n*en est point qui fasse masse. Le trafic 
comprend une foule de marchandises de detail ap- 
port6es sans transbordement par les 16gers navires 
de mer (Seedampfer), Des maisons d'exportation in- 
stances le long des quais regoivent des cafCs, des riz, 
des sucres, des « marchandises diverses » 6chappant 
k la statistique. Elles expedient en relour vers la 
Russie el la M6diterran6e, vers le BrCsil el TAmCri- 
que Cenlrale, les produits de la .petite mCtallurgie 
westphalienne {Kleineisen-indicstrie), 

C*esl comme port terminus de la navigation fluvio- 
marilime que Cologne a fait sa fortune au moyen 
kge el qu'elle la reconslitue aujourd'hui *. Apr6s 
une longue p6riode de stagnation, due k la suppres- 
sion d'anciens privileges commerciaux, k Taccapare- 
ment du Irafic des houilles par les chemins de fer, 
dont la concurrence esl loujours viclorieuse sur les 

* IX, Intemalionaler Schi/fahrtS'Kongress.Sonderfiilirer fiir 
die Besichtigung der Dusseldorfer Hafenanlagen 1902. 

* A. WiRMiNGHAUS. Die Kolner Rheinschiffahrt im neun- 
zehnten Jahrhundert. Kdln, 1898. Jahresberichte der Handels- 
hammer %u Koln, 1898-1901. 
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pelits parcours, Cologne vient de reprendre sa place 
parmi les grands ports du Rhin. Son trafic suit une 
progression r6guli^re (523 000 tonnes en 1890, 
874000 en 1900). Son port, un des plus r^cenls 
(1898), est aussi Tun des plus somptueusement am^- 
nag^s. Du c6t6 du fleuve sont ranges les docks des 
Compagnies maritimes de Hambourg et de Br6me ; 
vers le bassin int^rieur, les magasins des Compa- 
gnies fluviales, parmi lesquelles des succursales de 
maisons badoises et strasbourgeoises indiquent bien 
rimportance du nouveau port pour le commerce rhd- 
nan. Ces vastes entrep6ts contiennent, comme les 
gares de chemins de fer, des marchandises de toute 
esp^ce et de toute origine : voici des ballots de ouate 
et des caisses de porcelaine, desballes de tissus, des 
tubes d'acide carbonique, des sacs de caf6 et des 
barils de vinaigre, du th6, du tabac, des caisses d'eaux 
min^rales. C'est une concurrence si directe aux che- 
mins de fer prussiens qu'ils s'efTorcent d'entraver la 
r6exp6dition des marchandises arrivies par eau, en 
grevant de frais 61ev6s le transport des quais a la 
gare. 

Pourtant, malgr6 le progr^s constant du trafic flu- 
vial, malgr6 Tactivit^ d6ploy6e par les municipalit^s 
et les r6sultats financiers A6']k r6mun6rateurs, il y a 
dans la situation de ces ports un germe de faiblesse. 
Ce n'est pas avec les marchandises de detail, avec les 
articles du commerce que Ton assure la fortune d*un 
march6, soit fluvial, soit maritime « Ce qui fait 
notre force, me disait un armateur de Hambourg, 
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c'est de pouvoir composer nos cargaisons de mar- 
chandises lourdes etde marchandises de valeur. Ces 
derni^res nous donnenl les b6n6fices, mais ce sont 
les premieres seules : ciments, fers, charbons, qui 
rendent possibles les forts tonnages, les frequents 
departs et les services r^guliers. » II en est de m^me 
pour les transports fluviaux. Un port n'acquiert une 
situation r^ellenaent autonome et durable que le jour 
oil il rcQoit les grands arrivages de mati6res premieres 
et devient le fournisseur d'une industrie r^gionale 
qu'il contribue a accroitre. Cette n6cessit6 est vive- 
ment ressentie k Cologne et k Dusseldorf. Mais les 
ports, coll6s au fleuve, ins6r^s en quelque sorte dans 
les maisons de la ville, ne disposent pas, comme 
Ruhrort ou Duisbourg, de I'espace n^cessaire k la 
reception des gros tonnages et a I'installation des 
usines. Aussi commencent-ils k d^border sur Tautre 
rive, oil se d6 veloppe une banlieue industrielle. Neuss, 
avec ses greniers etses616vateurs, Deutz et MQlheim, 
avec leurs nouveaux bassins, sont d6ja de puissantes 
annexes de Dusseldorf etde Cologne. Ces ports, qui 
disposent de surfaces 6tendues, s'outillent pour rece- 
voir les minerals et les p^troles; ils recevront les 
houilles dela Ruhr le jour oule canal de Dortmund 
au Rhin permettra le transport direct depuis les 
fosses jusqu'au fleuve. D6ja, de Deutz k Miilheim, 
d'immenses fabriques de cdbles, des chantiers de 
construction navale dessinent la physionomie de ces 
villes industrielles, n6es des grandes cit6s commer- 
^antes qui leur font face. 
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L'eliidc des ports de Tcmbouchure du Main sug- 
gere des observations analogues. Tandis que Mayence 
est denieur6 un port commercial, destin^ aux mar- 
rhandiscs de valeur (85000 tonnes sur 286 000) et que 
cc r6lc est repris en partie depuis la canalisation du 
Main par Ic port de Francfort, au contraire Tindus- 
trie s'est 6tablie en dehors des villes, dans des ports 
annexes, lieux de d^barquement et d'utilisation des 
houillos wostphaliennes. A Gustavsbourg (1159000 
tonnes) se sont dtHoloppt^os la fabrication des bri- 
quettes ct la construction des machines. Amoneburg 
et Kastel sont les grands centres de la production 
des ciments. Ainsi la repartition rationnelledu trafic 
que nous voyons en train de s'accomplir k Cologne 
et k Diisseldorf est ici pleinemcnt achev^e *. 

La n6cessit6 de cr^er des ports industricls s*impose 
<^ toutes les villes du Rhin. En assurant Tarrivage 
par eau desmatidres premieres, ellesdonnent^leurs 
industries une 6videnle sup6riorite, deviennent des 
foyers d'attraction pour les usines, se m^nagent des 
elements de prosp6rit6 durable. C'est ainsi que Cre- 
feld depense actuellement 15 millions de marks pour 
se relier au Rhin par un canal et doter d'un port ses 
manufactures*. On pent pr6voir que, dans un ave- 
nir plus ou moins eloign^, les ports de la Westphalie 
et dc la Prusse rh^nane qui ont eu des origines pu- 

* L. Van Gansberghe. Ports de Mayence, de Gustavsbourg 
et de Knstel {Annates deS Travaiix publics de Belgique, 1890, 
pp. C4rj-658). 

* llESTRiCH. Der Bheinha fen Crefeld (IX. Intern. Schiffahrts- 
Kongress. 1. Abtheil, 7. Mittheil), 



Digitized by VjOOQ-IC 



OUTIIXAGE ECONOMIQUE DU RUIN ALLEMAND. 183 

rement commerciales se transformeront en ports in- 
dustriels et resseinbleront fort par la nature de leur 
trafic, k Ruhrort et k Duisbourg, 

Lecaract6re commun des difT^rents ports dont nous 
avons analyst la fonction ^conomique, e'est qu'ils 
sont surtout des ports d'arrivage, places sur le pas- 
sage d*un grand courant commercial, et retenant 
une part du trafic pour Tapprovisionnement soit 
d'une ville, soit d*une region plus ou moins limit^e. 
Le troisi^megroupe, form^ par Mannheim-Ludwigs- 
hafen et les ports du Rhin sup6rieur, a un r6le 
assez different. Mannheim a grandi comme port de 
transbordement. Plac6 au terminus de la navigation 
fluviale, il recueille toutes les marchandises, assure 
leur r^exp^dition par fer, 6tend sa zone de distri- 
bution sur toute TEurope centrale*. C'est 1^ que 
viennent aboutir une grosse part des expeditions de 
houilles de Ruhrort (2284000 tonnes) et de c6r6ales 
de Rotterdam (600 000 tonnes). 

Sur les quais, pas d'espace d^couvert : les maga- 
sins de houille, les silos k grains, les chantiers de 
bois, les thanks ^p6trole,serrentde pr^s les rives des 
bassins et ne laissent que la place n6cessaire au r6seau 
tr^s dense des voies ferries. Ainsi les marchandises 
doivent 6tre charg^es directement sur wagon pour la 
r^exp^dilion immediate, ou sojourner dans les docks 
en attendant des conditions de vente favorables. 

* Jahreshericht der Handehkammer zu Mannheim fiir das 
Jahr 1901. 
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Apr6s ^lrerest6 longtcmps un port de transit etde 
passage, Mannheim est en train de subir la transfor- 
mation commune k toutes les villes du Rhin. Cette 
^norme concentration des mati^res premieres devait 
n^cessairement provoquer T^tablissement de nom- 
breuses usines et par Ik la creation d*un grand port 
industriel. L'initiative priv6e devanga celle des pou- 
voirs publics. En 1895, k 8 kilometres au sud de 
Mannheim, la Soci^t6 de produits chimiques 
« Rheinau > construisit trois bassins de 56 hectares. 
L'fitat Badois avait promis son concours, mais la 
Compagnie aima mieux supporter seule la d6pense 
que d'attendre*. Nous ne connaissons pas assez en 
France ce m^pris des bienfaits de Tfitat et cette 
crainte de ses lenteurs! Aujourd'hui le port revolt 
560000 tonnes. Depuis trois ans on a vu s*y 6tablir 
29 usines, 9 magasins de houille, 6 entrepdts de 
c6r6ales,et lavente des terrains r6mun6re largement 
la « Soci6t6 Rheinau » des 6 millions de marks enga- 
ges dans Tentreprise. 

Ce port ^tait pour Mannheim le prototype et 
Texemple. En 1897, dans une boucle abandonnee du 
Rhin servant de garage aux trains de bois, fut com- 
menc6e la construction d'un bassin qui s'6tend d6j^ 
sur deux kilometres de longueur. De chaque c6t6 des 
rues nouvelles, trac^es en pleine campagne, les 
taches vertes des prairies se resserrent de plus en 



* RossiiiRT. Neuere badische Rheinhdfen, ( IX. Intern, 
SchiffnhrlS'Kongress I. AhtlxcH, 6. Mitlkeil), 
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plus entre les hauts murs de briques et les chemin6es 
d'usines. Dans la « Rue de I'lndustrie » se sont 
cr^6es, depuis deux ans, d'innombrables fabriques : 
des scieries, des brasseries, des laminoirset des fon- 
deries, des usines de produits chimiques, des chan- 
tiers de construction. C'est une ville enti^re dont on 
saisit surle vif la creation, et les murs k moiti6 batis, 
le sol d6fonc6 au loin pour des fondations nouvelles 
indiquent Textension prochaine *. 

C'est que le d6veloppement induslriel de Mannheim 
n'est pas seulement une question municipale comme 
celui de Dusseldorf ou de Cologne, c'est une question 
capitale pour Tfitat badois tout entier. Mannheim 
repr^sente pour le Grand-Duch6 une source indis- 
pensable de richesses : un cinqui6me de Timpdt sur 
le revenu, un tiers de Timpdt sur les patentes, les 
deux tiers du capital-actions, un tiers de la circula- 
tion des marchandises. II n'est pas de ville qui ait k 
beaucoup pr^s pour un l^tat allemand la mSme im- 
portance que Mannheim pour Tfitat badois. C'est 
cette puissante concentration des capitaux qui 
assure sa superiority sur la ville rivale de Ludwigs- 
hafen, port du Palatinat bavarois. Cette ville ayant 
projet6, elle aussi, la construction d'un bassin in- 
dustriel, les capitalistes de Mannheim ont achet6 
tons les terrains r^serv^s k Tinstallation des usines, 
et les conservent sans en tirer parti, pour emp6cher 
leurs concurrents de s'agrandir. On donne ironique- 

* M. EiSENLOHR und S. ScHOTT. Der Mannheimer Indus- 
Iriehnfen. Mannheim, 1901. 
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ment k ces 6lendues inutiles le nom de « quartier 
des villas ». 

Get exclusivisme jaloux de Mannheim, ceite pre- 
occupation de devenir k bref d^lai le grand port 
indusiriel du Rhin sup^rieur, s'explique par les 
transformations ^conomiques qui menacent la pros- 
perity commerciale de la ville et de Tfitat badois 
tout entier. Des ev^nements r^cents ont singuli^- 
rement restraint la clientele de Mannheim. Le 
percement du Gothard a detourne vers Genes, celui 
de TArlberg vers Trieste, les expeditions de la Suisse 
dans la Mediterranee. Le nouveau port de Francfort 
a accapare les expeditions vers la Hesse, la Saxe, 
TAutriche et le nord de la Baviere. Enfin et surtout 
la position si favorable de Mannheim au terminus de 
la navigation fluviale est gravement compromise par 
les projets de regularisation du Rhin superieur et les 
ambitions de Strasbourg. 

Depuis trente ans, Strasbourg demande k TEm- 
pire, en echange des anciennes relations perdues 
avec le marche fran^ais, son raltachement k la 
grande voie economique du Rhin par Tapprofondis- 
sement du cours superieur. Cetle ville ne s'est pas 
bornee k des voeux, k des petitions platoniques. EUe 
a justifie ses revendications par des actes *. Sans 
attendre Tameiioration du chenal, elle acree un port 
avec ses propres ressources. Un premier bassin a ete 
ouvert en 1892. Deux autres viennent d'etre acheves. 

* Jahresberichle der Uandelskammer zu Strassburg, 1892-1902. 
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Les gros navires y peuvent p^n6lrer pendant six k 
huii mois dans les ann^es favorables. Le trafic 
atteint d6}k pr^s d'un million de tonnes, et Tappro- 
fondissement de la voie, rendu indispensable par 
cette ^nergique initiative, est k la veille d'etre vot6 
par les fitats riverains *. D6s k present, dans le 
nouveau port, sonl construits des silos k c^r^ales, et 
plusieurs usines s'^l^vcnl sur les plaines de gravier 
et de sable, r6serv6es k Tindustrie. C'est Timage 
bien faible encore et rudimenlaire d'un nouveau 
Mannheim, dont la croissance sera sftremenl tr^s 
rapide, le jour ou les chalands de mille tonnes 
remonteront toute I'ann^e a pleine charge. 

C'^tait 1^ un grave danger pour Tavenir de 
Mannheim. On comprend que, menac6e comme 
place de transit, la ville se soit outill6e en vue de 
devenirunport industriel. D'ailleurs, legrand-duche 
de Bade n'a pas h6sit6 k engager la lulte conlre 
Strasbourg et k s'assurer sur le Rhin sup^rieur les 
positions n6cessaires. Tandis que Karlsruhe s'am6- 
nageait pour 6tre un port d'importance purement 
locale et urbaine, les chemins de fer de r£lat badois 
installaient a Kehl, au terminus futur de la naviga- 
tion rh^nanc, un port qui doit 6tre une prime d'assu- 
rance conlre le d6veloppement du concurrent alsa- 

* Ce vote, qui semblait assure il y a quelques mois, vient 
d'etre ajourn^ par la Bavifere et subordonn6 par le Grand- 
Duch^ de Bade k r^tablissement de tarifs qui annuleraient 
pour Strasbourg tous les avantages de la r^gularisation. 
Cf. Paul L^on : Le port de Strasbourg, Annales de Giogra- 
f>/iic, Xll, 4903, p. 67-72. 
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cien*. D^jk la lutte s'engage. On s'observe d'une 
rive k Tautre. On comple les chemin^es qui 
s*6I6vent. On se bat k coups de tarifs ei, ii y a 
quelques mois, le commerce strasbourgeoisapprenait 
avec Amotion que Kehi venait de r^duire ses prix de 
moiii6 pour la manutention des marchandises. Dans 
ce duel acham6, chacun des deux concurrents a ses 
moyens d*action propres. Kehl commande les lignes 
ferries vers la Suisse orientale et les ferme par ses 
tarifs aux marchandises de Strasbourg. Mais cette 
ville a Tavantage d*^tre un centre ancien de com- 
merce et d'industrie. Elle dispose en outre d'un 
r^seau de canaux qui permettent de prolonger 
jusqu'li Huningue les bas prix du transport par eau. 
L'ach^vement du canal de Huningue jusqu'^ B^le, 
amenant la voie navigable en Suisse, serait une 
victoire decisive pour Strasbourg. Mais TAlsace est 
pays d'Empire, et Bade, au Conseil f^d^ral, fait 
6chouer toutes les tentatives. 

Ainsi sur le Rhin sup^rieur, en amont de Mann- 
heim, oti ne p6n6traient il y a dix ans que quelques 
bateaux charbonniers, s'est d^velopp^e une naviga- 
tion toute nouvelle. Au lieu qu'en Westphalie 
Tam^nagement des ports a suivi la r^gularisation de 
la voie, il la devance ici et la determine. Les villes 
ont compris que le port le mieux outill6 en vue du 
trafic futur recueillerait Th^ritage de Mannheim au 
terminus du fleuve. C'est ainsi que Strasbourg et 

* S. Fr. Hey. Die Hafenanlagen in Strassburg und in Kehl. 
Strassburg, 4809. 
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Karlsruhe oni d^j^ d^pensd plus de dix millions 
pour leurs installations naissantes. Mais ces villes 
ont foi dans la vitality ^conomique du Rhin. Elles 
savent, par de nombreux exemples, que de tels sa- 
crifices n'ont jamais 616 st^riles. « Toutes les villes 
du Rhin, lit-on dans le compte rendu de la Chambre 
de commerce de Duisbourg, n'ont pas craint de 
s'imposer des charges qui, k une population moins 
dou^e pour Tindustrie, pourraient paraltre t6m6- 
raires; mais Fhabitant des pays rh6nans {der 
Rheinldnder) aime son fleuve et sail qu'il lui rend 
mille fois ses peines et ses sacrifices*. » 

* JahreS'Und VerwaUungsbericht der Handelskammer ftir 
den Stadtkreis Duisburg iiber das Jahr 1900, 1, p. 35. 
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CHAPITRE VII 

Les chemins de fer prussiens et la navigation 
rli^nane. 



II semble pourtant qu'aujourd'hui, cette tranquille 
confiance des ports rh6nans en leur prosp6rit6 future 
soil m6l6e d'inquicStudes nouvelles. Une grave me- 
nace p6se sur leur avenir et risque de mettre k 
ndant lant d'efforts et d'esp6rances. Le Rhin, pour 
les Allemands, n'est pas un fleuve national. II ach^ve 
son cours en pays stranger. C'est au profit des 
Pays-Bas que le commerce allemand prosp^re dans 
les villes rh6nanes. La fortune de Ruhrort ou de 
Mannheim a pour condition celle de Rotterdam. Ce 
port, qui ne comptait gu^re il y a quinze ans, d6- 
passe aujourd'hui les ports fran<^ais, ^gale Anvers, 
approche deHambourg*. Son tonnage en marchan- 
dises a plus que double en dix ans (2 918 000 tonnes 
en 1890; 6 326000 en 1900). Le taux de I'accroisse- 
ment qui de 1889 4 1899 est de 61 pour 100 4 Ham- 
bourg et de 69 pour 100 k Anvers, y atteint 125 pour 

* Jaarverslag van de Kamer van Koophandel jen FabrUken 
Rotterdam over 1901. Rotterdam 4902. 
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100. Or, celle fortune si brillante est fondle tout 
enti^re sur la prosper! t6 du trafic rh^nan. Ce sont 
les chalands fluviaux qui remplissent les bassins du 
port hoUandais. La courbe de son tonnage corres- 
pond exactement k celle du tonnage du Rhin. On y 
pent lire les ann^es de prosp^rit^ et de crise de 
rindustrie westphalienne. Le commerce maritime de 
la Hollande est une annexe du conunerce allemand. 
C'est Ik une v^rit6 bien connue et enseign^e en Alle- 
magne. On lit dans le programme de geographic de 
rficole commerciale de Duisbourg : t Le commerce 
du Rhin et de TAllemagne du Sud-Ouest est oblig6 
de gagner Rotterdam et Anvers pour parliciper au 
commerce g6n6ral. Si nous consid^rons Timportance 
des ^changes entre les ports allemands du Rhin et 
les ports hollandais ou beiges, on pent dire que les 
limites politiques entre TAllemagne et ses deux voi- 
sins du nord-ouest disparaissent k nos yeux. » 

Les Hollandais sentent avec inquietude cette 
absence de limites, cette etroite d6pendance vis-^- 
vis du puissant Empire, t Nous vivons par TAUe- 
magne, me disait-on k Rotterdam, et nous sommes 
k sa merci. » Que TAllemagne trouve une autre voie 
pour les arrivages et les expeditions de la Westpha- 
lie, et Rotterdam perdra, en m^me temps que le 
transit des marchandises, les sources m^mes de sa 
richesse. Des salaires considerables sont payes pour 
le transbordement : 850000 florins pour les cereales, 
1 million pour les minerais. Des maisons se sont 
fondees, dont les succursales negocient les grains k 
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Anvers, Braila, Odessa, Mannheim. Des Compa- 
gnies hoUandaises sont devenues propri^taifes de 
mines en Su^de, en Algdrie, en Espagne. Des So- 
ci6t6s d'armateurs se sont cr66es pour le transport 
des minerais. Enfin, les nouvelles usines install6es 
au bassin de Nassau marquent pour Rotterdam le 
d^but de la transformation industrielle commune k 
tous les grands ports. 

Cette id6e, que la prosp^rit^ de la Westphalie sert 
k enrichir un port stranger, a toujours 6t6 intole- 
rable aux Allemands. D6s 1885, au moment od vint 
en discussion au Parlement le canal de Dortmund k 
TEms, un d6put6 du centre, le docteur Windt- 
horst *, proclamait la n6cessite de s'^manciper de 
Rotterdam et de reprendre possession du Rhin, dont 
les HoUandais, disait-il, « ne nous laissent m6me 
pas les saumons ». Depuis lors, les projets les plus 
divers, tendant ^^d^tourner le Rhin vers la c6te alle- 
mande, n'ont cess6 de preoccuper Fopinion. C'est 
ainsi que la Chambre de commerce d*Altona pro- 
pose, moyennant 100 millions de marks, la con- 
struction d'un canal de 140 kilometres, de Ruhrort 
k Hanekenfahr par Bocholt et Gronau. « line telle 
id6e, 6crit la Chambre de commerce de Duisbourg, 
suppose que la passion politique emp^che la saine 
appreciation des fails economiques. » Des hommes 
fort competents, comme M. Kurt, proposent serieu- 
sement de creuser un nouveau lit au Rhin entre 

* E. v. Eynern, Zwanzig Jahre Kanalkampfe, Berlin, 1901. 

13 
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Emden et Rees et de d^tourner vers I'Ems la masse 
de ses eaux. 

En dehors de ces projels chim^riques, une tenta- 
tive importanle a 616 faite pour amener vers les 
mers allemandes les transports de la Westphalie. Le 
1 1 aodt i 899, Tempereur inaugurait en grande pompe 
le canal de Dortmund k I'Ems dont Tex^eution avait 
coftt6 tant d*ann6es de ba tallies parlementaires. On 
pensait avoir lrouv6 « la porle de sortie nationale » 
(les pays du Rhin. Mais ces esp6rances ont 6i6 sin- 
£i;uli6remenl d^Ques. On avait compt6 pour la pre- 
miere ann^e sur un trafic de 1 500000 tonnes. Apr^s 
Irois ans le canal n'en porte encore que 680000*. 
Au lieu de voir les charbons westphaliens descendre 
vers la mer, on vit les charbons anglais p6n6trer par 
la voie nouvelle dans Tint^rieur de Tempire. Rien 
n'est plus singulier que le contraste entre Tactivit^ 
des ports rh^nans et la solitude qui r^gne le long 
des rives du canal. La plupart des Compagnies 
houill^res ne poss^dent ni voie de raccordement, ni 
quai d'embarquement. Elles veulent, dit-on, peser 
sur le gouvernement et refuser de se servir du canal 
tant qu'il ne sera pas prolong^ jusqu'au Rhin. Mais 
il est fort probable que cette jonction, bien loin de 
d6tourner le trafic du fleuve, attirera au contraire 
de nouveaux arrivages vers Ruhrort et Rotterdam. 
Aussi voit-on la Chambre de commerce de la Frise 
combattre activement par des petitions et des vceux 

* IX. Intern. Schiffahrls-Kongress. Sonderfu/irer fur den 
Ausflug no.ch Dortmund und Henriehenburg. 
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le projet de canal qui doit reunir Dortmund au 
Rhin. 

Les ports de Dortmund et d'Emden, qui, places 
aux deux extr^mit^s de la voie, devaient jouer le 
r6le de Ruhrort et de Rotterdam, n'ont- pas eu jus- 
qu'ici des destinies plus brillantes. Dortmund avait 
reQu de larges subventions de Tempire. Son tonnage 
n'atleint encore que 158 000 tonnes. Emden, qui a 
coM6 22 millions de marks, est Toeuvre personnelle 
de Tempereur. C'est un port module, au point de 
vue technique*. Son mouillage de H m. 50 per- 
met Tentr^e des plus grands navires. Les quais, 
abondamment pourvus de grues et de culbuteurs, 
de docks et de voies ferries, peuvent suffire a un 
trafic colossal, mais la puissance de cet outillage ne 
fait que mieux ressortir le vide des bassins ou 
n'entrent dans une annde que 450000 tonnes, od le 
materiel de dragage tient plus de place que les na- 
vires. L*importance strat6gique d'Emden pent expli- 
quer les grands travaux dont le port a 6i6 Tobjet, 
mais ce nouveau centre arlificiellement cre6 dans un 
pays pauvre et d6pourvu d'industrie ne changera 
pas les habitudes de la clieniye de Rotterdam, et 
ne rdussira pas a d^river vers la c6te allemande le 
trafic de la batellerie rhenane. 

Les seuls ports capables de lutter avec Rotter- 
dam, ce sont ceux de Br^me et de Hambourg, ou 
TAllemagne concentre aujourd'hui lefretde tons les 

* FuRBRiNGER, Emden, ein Fiihrer durch seine Batiges- 
cklclUe, Emden, 1902. 
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pays. Si les 100 millions d6pens6s pour Br^me n*ont 
pu donner k ce port un hinterland assez 6tendu, la 
Weslphalie pourrait ais^ment le lui fournir. Les 
500 millions d6pens6s k Hambourg en ont fait le 
premier port de TEurope continentale et son outillage 
lui permettrait d'assurer les arrivages de minerals 
el de c^r6ales destines aux pays du Rhin. Sans doute 
ces ports sonl plus 61oign6s que Rotterdam des 
centres de Tindustrie rh^nane. Barmen est k 245 ki- 
lomMres de Rotterdam, k 278 de Brdme, & 411 de 
Hambourg. Mais il est une voic de communication 
sur laquelle TinKriorit^ des prix pent supprimer 
toutes les distances. II y a vingt ans, le prince de 
Bismarck d6clarait que, par Tabaissement destarifs, 
les chemins de fer prussiens pouvaient cr^er k Tin- 
dustrie nationale t une voie du Rhin artificielle » 
tout enti^re sur le sol allemand. Pour rattacher aux 
ports de Br^me et Hambourg les grands centres de 
production industrielle, pour soutenir avec succ^s 
la lutte contre les ports strangers, les chemins de 
fer sont apparus de plus en plus comme d'indispen- 
sables auxiliaires. Avec une grande habilet^, leurs 
administrateurs ont pleinement r^pondu k ce mou- 
vement d'opinion qui allait leur donner, sous des 
apparences de bien public et de defense nationale, 
desarmes redoutables contre Tancienne concurrence 
dc la navigation rh^nane, Tirr^conciliable ennemie. 
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I. — La guerre de tarifs. 

II existe une singuli^re l6gende, qui, particuliere- 
ment en France, trouve encore un grand credit. C'est 
celle de la cooperation des voies de fer et des voies 
d'eau en AUemagne. Elle est n6e en 1888, au lende- 
main du Congr^s de navigation de Francfort. Les 
d^l^gu^s frangais qui y prirent part s'6merveillerent 
de voir des ports int6rieurs comme ceux de Mann- 
heim ou de Gustavsbourg, exploit^s par les chemins 
de fer; ils oppo$6rent tout nalurellement k la guerre 
ruineuse que nos Compagnies font aux transports 
par eau, Taccord r6put6 n6cessaire en un pays oil 
voies ferries et voies navigables appartiennent 6ga- 
lement k Tfitat*. Enr^alite ils g^n^ralisaient Texem- 
ple particulier de r6seaux r^gionaux comme ceux 
de Hesse et de Bade aboutissant a une voie fluviale 
qui ne les concurrence pas. Les pompeuses declara- 
tions des ministres prussiens n'^taient point de 
nature k 6claircir cette erreur. En 1886, au moment 
mfime oil commen^ait une lutte acharnee entre la 
navigation du Rhin et les chemins de fer de la 
Prusse, M. de Maybach d^clarait que le < point de 
vue 6lev6 de Tulilisation commune des divers modes 
de transport guidait seul TAdministration >. Quel- 
ques anndes plus tard, au Congr^s de navigation de 

* III* Congrfes International de ia Navigation. Happort des 
D6Ugu6s francais. 
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La Haye (1894), M. de Thielen n'h^sitait pas a decla- 
rer qu'en Prusse, la concurrence enlre la voie de fer 
et la voie d'eau ^lail « une question oiseuse ». Ces 
paroles, reproduiies par nos ^comisles de tribune et 
de presse, ont fix6 et ^gar6 Topinion. 

La v^rit^ est tout autre. II y a entre la navigation 
rhiSnanect loreseau ferr^ prussien, qui d'Emmerich 
k Mannheim dosservent le m<^me parcours, une con- 
currence des plus vives. M^me Taccord apparent qui 
exisle k Mayence ou Francfort est encore une forme 
de la concurrence. 

La lutte des chemins de fer prussiens contre la 
navigation rhc^nane dale de Icur creation. Tout d'a- 
bord elle tourna enti^rement kleuravantage; surles 
rivieres secondaires comme la Ruhr, le trafic fut 
an^anti. Les expeditions h courte distance pass^rent 
toutes k la voie ferr6e et les houilles cess^rent d'ar- 
river par eau k Cologne. De 1850 k 1870, tandis que 
le Rhin triplait son tonnage, les trois Compagnies 
concurrentes (Rht^nane, Berg-Mark, Cologne- Min- 
den) augmenlaient vingt-cinq fois le leur. De 1865 k 
1879, eiles accroissaient leur trafic de 183 p. 100 et 
les Compagnies de navigation les plus prosp^res, de 
55 p. 100 seulemcnt K 

Toulefois, cctte lutte m6me fut pour la batellerie 
du Rhin une source f^conde de progr^s. Demeur6e 
jusquc-U routini^re, elle se renouvela pour subsis- 

* J. Arnecke, Der Niederrhein als Ein-und Ausfuhrstrasse 
Rheinland-Westfalens. {II. Jahresbericht der Handelskammer zu 
Bithrort fiir das Jahr 1899.) 
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ter. L'approfondissement du chenal, la transforma- 
tion du materiel, Tam^nagement des ports dontnous 
avons analyst les r6sultats, furent dus, en grande 
partie, aux n6cessil6s de la concurrence. D'autre 
part, le d6veloppement industriel suscil6 paries che- 
mins de fer profitait indirectement aux transports 
fluviaux. Aussi, i parlir de 1880, on voit la naviga- 
tion rh^nane reprendre un noiivel essor et de 1880 a 
1898, tandis que le trafic du r6seau ferr6 westpha- 
lien passait de 44 k 87 millions de tonnes, doublant 
k peine son tonnage, celui du Rhin k Emmerich tri- 
plait, de 4 ^ 12 millions de tonnes. 

Aussit6t que les progr^s de la navigation rh^nane 
parurent assures, les plus vives attaques commence - 
rent contre elle. Elle ouvrait la fronti^re aux c6r6ales 
6trang6res au detriment de Tagriculture nationale, 
elle favorisait les ports hollandais et beiges au 
detriment de Br^me et de Hambourg. Elle dtait une 
grave menace pour Tind^pendance ^conomique de 
TAllemagne. 

Ces attaques violentes, qui 6manaient plus ou 
moins directement des Administrations de chemins 
de fer, montraient qu*entre les deux voies concur- 
rentes il n'y avait pas d'entente possible. La reparti- 
tion traditionnelle qui attribue k la navigation les 
marchandises encombrantes et de faible valeur, au 
chemin de fer les marchandises chores, exigeant un 
transport rapide, n'avait plus le moindre sens. Les 
vapeurs, qui remorquaient les chalands entre Rotter- 
dam et Duisbourg en quatorze heures k la descente 
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ct vingl-quatre heures a la remonte, permettaieat 
dcs livraisons aussi rapides ei plus r^guli^res que la 
petite Vitesse des chemins de fer. Chacun des deux 
concurrents pouvait pr6tendre accaparer les trans- 
ports de toute esp^ce. Le chemin de fer ne pouvait 
pas plusabandonnerau Rhin les tonnages dehouilles 
et de minerais, que la batellerie rh^nane ne pouvait 
renoncer k Te^portation des produits m^tallui^i- 
ques ou k Timportation des denr^es coloniales. La 
lutte devait 6tre g6n6rale et porter sur toutes les 
marchandises*. 

Contre la batellerie divis6e par la dissemination 
du nial($riel et la concurrence int^rieure, les chemins 
de fer prussiens avaient Tavantage d*6tre une entre- 
prise centralis6e, maltresse absolue de ses prix. Les 
tarifs diff^rentiels, employes depuis 1863 par les Com- 
pagnies privies, ont 6t6 pour le r6seau de Tfitat 
prussien un puissant moyen de combat. C'est le 



* Void, par exemple, un « manifeste » de batelier qui nous 
a 616 communique par la Dampfachleppchiffahrt-gesellschaft 
de Mannheim et qui donne une id6e de la prodigieuse vari6t6 
des transports rh^nans. Le batelier Schmidt, de Heilbronn, 
amenant de Rotterdam le chaland Mannheim 70, de 2040 
tonnes de jauge, a d6barqu6^ Mannheim 10 tonneaux d'huile, 
un lot de planches, 5 barils de boyaux, 5 d'ammoniaque, 
100 balles de riz, 25 de cannelle, 284 de levure de bi^re, 20 de 
fils de coton ; k Heilbronn, 35 seaux de saindoux, 10 ton- 
neaux de potasse, 30 ballots de morues, 15 sacs de raisins, 
20 caisses de r^glisse, 80 de farines, 1 de macaroni: k 
Karlsruhe, 50 saumons d'6tain, 2 caisses de cire, 1 ballot de 
tapis, 5 caisses de gomme laque ; k Rheinau, 1446 saumons 
de cuivre, 1 sac de lentilles, 5 tonneaux d'essence de tein- 
ture. On voit que la cale d^un chaland du Rhin ne pr6sente 
pas Tuniformife de cargaison de nos p^niches de canaux. 
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50 octobre 4884 qu'une circulaire elablil et 16gitiina 
leur mode d'emploi. La politique nationale des « ta- 
rifs exceptionnels pour les ports de mer » {Seeau^- 
nahmetarife) devait r6pondre a une triple n6cessitd. 
II fallait faciliter Fimportation des mati^res pre- 
mieres et Texportation des produits de Tindustrie 
nationale, prot^ger le commerce des ports allemands 
contre les ports strangers, prot^ger les voies ferries 
prussiennes contre les voies navigables et les voies 
ferries ^trang^res. Quelques mois apr^s, dans une 
stance du Westdeustcher Eisenbahnverband, on fixait 
les principaux articles sur lesquels devaient porter 
les tarifs r^duits entre la Westphalie et les ports 
allemands. Promptement la navigation rh^nane se 
vit menac6e dans toutes les branches de son trafic. 
En 1886, le tarif du p6trole des ports allemands k la 
Westphalie passe de 6 pfennigs la tonne kilom6- 
trique k 2 pf. 2 ; en 1889, celui du coton s'abaissede 
4 pf. 5 & 2 pf. 2. La navigation maritime du Rhin 
fut frapp^e k son tour et le prix de transport des 
denr^es coloniales : riz, caf6, raisins, sucres, est 
tomb6 de 6 pf. 3 & 2 pf. 7. Pour les bois, les mine- 
rais, les c6r6ales, des reductions analogues ont 6i6 
consenties. 

Les m^mes efforts etaient tenths d'autre part pour 
diriger Texportation industrielle vers Br^me et 
Hambourg. Le tarif des fontes brutes est descendu 
^ 1 pf . 7 pour Texportation, ^ 1 pf . 2 pour les con- 
structions navales. Celui des fers et des aciers a des 
bases analogues. Pour lutter contre la concurrence 
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du RIlin, les chemins de fer ne reculent devani 
aucun sacrifice et ne connaissent pas les limiies 
impos^es par le prix de revienl du transport. II y a 
un an, un essai fut tent^ pour d6tourner de Rotter- 
dam sur Emden les fers lamin^s : rails, billes, pou- 
trelles des usines d^Essen. Le transport par eau k 
Rotterdam coCltait r)'",70, y compris le transborde- 
ment du chaland au navire. Le chargement de wagon 
k bateau coCltant 60 pfennigs k Emden, le tarif fut 
6tabli k 3'",i0 pour 255 kilomMres, soit 1 pf. 2 la 
tonne kilom6trique. Le transport d'un wagon de fers 
lamin^s d'Essen k Emden coCltait 51 marks. Or, 
pour le m6me parcours, un wagon d'engrais pale 
51 marks, un wagon de pierres 42, un wagon de 
houille pour Texportation 40. On voit k quelles ano- 
malies 6conomiques les chemins de fer peuvent 
arriver pour attirer sur leurs rails le trafic d'une 
voie concurrente *. 

Toutefois, ces tarifs r^duits ont 6i6 de pr^cieux 
auxiliaires pour le commerce maritime de TAlle- 
magne, et Ton ne saurait trop proposer comme 
exemple k nos Compagnies cette alliance si f^conde 
du r^seau prussien avec la marine marchande de 
Br^me et de Hambourg. II est certain, par exemple, 
que le tarif commun 6tabli en 1890 par les chemins 
de fer allemands, la ligne allemande de navigation 
du Levant et les chemins de fer orientaux, a puis- 
samment contribu6 k ouvrir k Tindustrie des pro- 

* Jahresbericht der Handelskammer fur den Stadi-Kreis 
Duisburg iiber das Jakr 1900. I, p. 19. 
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vinces rh6nanes le march^ de la Bulgarie, de la 
Turquie et de la Gr^ce. Si Ton songe que les larifs 
exceplionnels du r6seau prussien portent sur 63 
p. 100 du tonnage kilom6trique et sur 46 p. 100 de la 
recette, que leur prix moyen est de 2 pf. 6 au lieu 
de 5 pf. 11, prix du tarif normal, on pent pr^sumer 
qu'ils ont 6t6 un des facteurs essentiels du d6velop- 
pement industriel si brillant de la monarchie. Aussi, 
contre ces tarifs des ports de mer, la batellerie du 
Rhin n'6l6ve pas la moindre plainte. Son fret, qui 
s'abaisse jusqu'^ pf. 4 pour les minerais, pent tou- 
jours descendre au-dessous des prix les plus r6duils 
du chemin de fer; la concurrence des ba tellers entre 
eux maintient une telle depression des cours que 
rinfluence des reductions consenties par la voie ri- 
vale ne se fait m^me pas sentir. De 1885 k 1900 on 
voit le cours du fret osciller en raison de F^tat des 
eaux ou de Tactivite des affaires, mais on ne constate 
aucune variation qui corresponde k la promulgation 
des tarifs des ports, et le prix du transport de Rot- 
terdam k Ruhrort se maintient en moyenne ^ 1 pf. 1 
pour les c6reales, pf. 7 pour les minerais et pf . 6 
pour les houilles. 

Ce qui provoque Tindignation de la batellerie et 
des villes rh^nanes, ce sont d'autres proc^d^s de 
lulte contre lesquels toute resistance se trouve 
d'avance inutile. Les chemins de fer prussiens ne se 
contentent pas, par leurs tarifs r6duits, d'ouvrir aux 
ports maritimes Facets du march6 westphalien, ils 
le ferment aux ports rh6nans en 61evant leurs larifs 
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de jonction (Am^cldusstnrife) sur les lignes qui y 
conduisent. La grande faiblesse dela voied'eau,c'est 
qu'elle ne p^n^tre pas parlout comme le rail. Les 
marchandises, sauf celles destinies aux riverains 
eux-m^mes, sont obligees d'avoir recours aux che- 
mins de fer pour les parcours compl^mentaires. Par 
les larifs qui s'ajoutent au fret, soil du lieu de pro- 
venance jusqu*au port d'exp^dition (Vorfracht)^ soit 
dn port d*arrivage jusqu'au lieude destination (iVac/i- 
frachi)^ les chemius de fer tiennent la batellerie a 
leur discretion. On sait quel usage font nos Compa- 
gnies de ces tarifs compl^mentaires. C*est par eux 
que la Compagnie Paris-Lyon-Mediterrann^e, ferme 
Facets du Rh6ne k la houille de Saint-£tienne. En 
Prusse, pays de la pr6tendue cooperation des voies 
de transport, le precede est exactement le m^me. 

Tout recemment, par exemple, il s*agissait de d6- 
tourner de Rotterdam vers Br6me les cotons n^ces- 
saires aux usines de Derendorf, station situ6e k 6 ki- 
lomMres de DQsseldorf. Le wagon de 10 tonnes 
paie de Br^me k Derendorf (295 kilometres) 75 marks, 
soit 2 pf. 5 la tonne kilom^trique. Les 10 tonnes, 
expedites par le Rhin, coiitent 65 marks jusqu'^ 
Dusseldorf, mais du port jusqu*^ Derendorf elles 
auront k payer 10'»,50, soit 17 pfennigs par tonne 
kilometrique. L*6quilibre se trouvera r6tabli. S'agit- 
il, au contraire, de d^tourner du Rhin Texportation 
des fers et des aciers de Westphalie, le wagon de 
10 tonnes paiera de Hagen k Hambourg (388 kilo- 
metres) 72 marks, soit 1 pf. 8 par tonne et par kilo- 
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m6lre. Le transport par le Rhin codte seulement 
65 marks, mais de Hagen jusqu'^ Dtisseldorf, port 
d'embarquement, il faiidra payer 31 m. 50 pour 59 ki- 
lometres, soit 5 pf. 3 par tonne kilom^trique. Le 
chemin de fer gardera done Tavantage. 

C'est contre ces traitements de d^faveur que pro- 
teste la navigation du Rhin. II y a quelques mois, 
dans une petition adress6e au Ministre des Travaux 
publics, les ports rh^nans demandaient k 6tre trait^s 
comme Rr^me et Hambourg au point de vue des 
tarifs de chemins de fer*. Fondas avec leurs pro- 
pres ressources, sans avoir recours aux subventions 
de TEtat, ils sont devenus de v6ritables ports mari- 
times, puisque leurs ^changes se font avec les pays 
d'oulre-mer, par connaissement direct et m6me par 
navigation directe. lis demandent done k jouir de 
droits ^gaux k ceux des autres organes du commerce 
national {als gleichberechtigte Glieder des nationalen 
Verkehrswesens), Cette petition, comme tant d'au- 
tres, s'est heurt6e k Tinvariable objection : favoriser 
la navigation rh^nane, c'est favoriser les ports stran- 
gers au detriment des ports nationaux. 

II importe de rSduire a sa valeur cet argument na- 
tional dont les chemins de fer prussiens ont su tirer 
si bon parti. II est aussi vide de sens que la pr^- 
tendue cooperation des moyens de transport. Sans 
doute le Rhin est un fleuve Stranger, puisque les 

* Denksehrift iiber die unUrschiedliche Behandlung der 
deutschen Bheinhafen gegeniiber den Nordseehdfen in den Giiter- 
tarifen der Kimiglich-Preussischen Slaatseisenbahnen. 
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balcaux hollandais y p^n^lrcnt. Mais on les voil aussi 
remonter le canal de Dortmund k TEms. En fait, les 
trois quarts des moteurs, la mollis des chalands du 
Rhin, appartiennent k des AUemands. La batellerie 
hoUandaise ne dispose que de petits tjalks de 250 a 
500 tonnesqui viennentchercher la houille ^Ruhrort, 
se bornent k un trafic de fronti^re et ne participent 
pas k la grande navigation vers Cologne, Mannheim 
ou Strasbourg. De m^me, Rotterdam est un port 
stranger, mais Hambourg et Br6me ne sont ferm^s 
aux navires d'aucun pays. En fait, Rotterdam se ger- 
manise de plus en plus. Les Compagnies de naviga 
tion, les maisons d'exp6dition, les Soci6t6s indus- 
trielles allemandes, y installent des succursales. II 
est clair qu'on ne nationalise pas un port ou un 
fleuve en le fermant aux strangers, mais en y d6ve- 
loppant le commerce national. Si Ton consid^re k ce 
point de vue les incomparables efforts des villes rh6- 
nanes pour favoriser Tessor des industries alle- 
mandes, il n*est pas de port qui ait autant de titres 
que Mannheim, Cologne ou Ruhrort, k la reconnais 
sance de TEmpire. 

En r^alit6, la defense des int6r6ts nationaux invo- 
quee par les chemins de fer, n'est qu*un habile pa- 
triotisme d'affaires, destine k donner le change k 
Topinion. II est ais6 de voir que les chemins de fer 
prussiens travaillent k d^tourner du Rhin non seu- 
lement les marchandises en provenance ou k desti- 
nation de Rotterdam, mais celles aussi qui circulent 
a rinterieur du territoire. Par exemple, ils ont eta- 
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bli des tarifs r^duits k 1 pfennig pour le transport 
des minerals de Lorraine en Westphalie, mais ils ne 
les appliquent pas au port d'Oberlahnstein oil les 
minerais sont transbord^s sur chalands. En atten- 
dant la canalisation de la Moselle qui doit remplirun 
but analogue k celui de notre canal du Nord-Est, les 
usines riveraines du Rhin ne peuvent utiliserles mi- 
nerais nationaux et s'approvisionnent k Tdtranger 
pour le plus grand b6n6fice de Rotterdam. La poli- 
tique des chemins de fer est celle de toute bonne 
maison de transports cherchant k conserver le trafic 
sur le plus grand parcours possible, mais on con- 
viendra qu'elle n'est pas pr6cis6ment nationale. 

II est d'ailleurs un fait qui dispense de lout com- 
mentaire. Les chemins de fer prussiens qui pr6ten- 
dent par leurs tarifs combattre I'importation etran- 
gbve la favorisent, au contraire, chaque fois qu'ilsy 
ont int6r6t. Les ports hollandais ou beiges n^ont pas de 
plus utiles auxiliaires, et tons les traitements de fa- 
veur refuses aux ports rh^nans, sous pr6texte qu'ils 
sont les succursales des ports strangers, sont lib6rale- 
mentaccord6s^ Anverset ^Rotterdam. Par exemple, 
pour les minerais, les chemins de fer prussiens favo- 
risent rimportation par la HoUande, pourvu qu'elle 
se fasse par wagons et que le transport leur de- 
meure acquis k partir de la fronti^re. De Rotterdam 
a Bochum (232 kilometres), le wagon de 40 tonnes 
paiera 35 marks, soit 4 pf. 5 par tonne kilom^trique. 
Par le Rhin on paiera seulement 43 m. 60 jusqu*^ 
Ruhrort, soit pf . 8 la tonne kilom^trique, mais les 
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55 kilom^lres de Ruhrort k Bochum codleront 
16">, 50, soil 4 pf. 7 la tonne kilom^trique. Le che- 
min de fer, qui transporte les fers lamin^s meilleur 
march6 que la houille, pour concurrencer le Rhin, 
transporte le mineral en provenance de la voie d'eau 
au prix des marchandises de valeur, des verreries et 
des porcelaines. 

Ainsi les chemins de fer prussiens favorisent net- 
tement les ports strangers au detriment des ports 
rh6nans. De m^me, si leurs int6r6ts le veulent, ils 
n'h^sitent pas k combattre le trafic des ports na- 
tionaux dont ils s'ont les auxiliaires. Par exemple, il 
se prepare actuellement un nouveau larif r6duit 
entre les ports allemands et la Suisse, fond6 sur ce 
fait que beaucoup de marchandises arrivant k Ham- 
bourg gagnent ensuite BAle par Rotterdam et le 
Rhin. Ce nouveau tarif l^serasurtoutlesCompagnies 
hambourgeoises qui effectuaient le transport jusqu'k 
Rotterdam ou Cologne. 

On voit done comment les principes changent en 
m^me temps que les int6r6ts. II n'est pas jusqu'^ 
I'ostracisme des chemins de fer vis-k-vis des voies 
d*eau qui ne cesse aussitdt que cesse la concurrence. 
Le r6seau prussien 6tablit des tarifs mixtes avec les 
canaux hoUandais pour le transport de la houillequ'il 
garde jusqu'^ lafronti^re. II 6lablit des tarifs de Rot- 
terdam jusqu'en Autricheavec transbordementsur le 
Danube ^Passau et k Ratisbonne. M^me^ regard des 
ports rh^nans, rhostilit6 disparatt aussit6t que Tin- 
ter^t le commande. C'est ce qui explique Taccord 
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des chemins de fer prussiens avec la navigation, k 
Mayence et k Francfort. 

Surle bas Rhin, en effet, tons les transports qui 
n'empruntent pas la voie fluviale sont obliges de 
passer sur les rails du r^seau prussien. Les chemins 
de fer ont done tout int6r6t k entraver le transport 
mixte par fer et par.eau. Sur le haut Rhin, au con- 
traire, le point terminus de la grande navigation 
marque Torigine du r^seau badois. Pour lui, lo 
fleuve n'est pas une voie concurrente, mais un af- 
fluent de trafic. Sonint^r^t est de recevoir k Mann- 
heim les marchandises arrivant par eau et de les 
diriger sur ses rails vers la Suisse ou la Ravi^re. 
Dans ces conditions, les chemins de fer prussiens de 
Mayence, Kastel, Gustavsbourg, Francfort, cherchent 
k d6tourner ce courant de trafic au de^triment des 
chemins de fer badois. lis pratiquent les tarifs de 
transbordement qu'ils refusent k Ruhrort ou k Diis- 
seldorf, et qui doivent ici concurrencer ceux de 
Mannheim ; tarifs des minerals pour la Ravi^re, des 
fers et aciers pour la Suisse, du p^trole pour le 
Wurtemberg, du soufre pour Nuremberg, etc. 

Si done les chemins de fer prussiens favorisent le 
raccordement avec les ports du Main, c'est parce 
qu'ils ne sont pas les mattres du trafic, et que des 
r6seaux concurrents m^nenten Suisse el en Ravi^re. 
Au fond, leur pohtique ne varie pas. II s'agit pour 
eux de conserver la marchandise sur le plus long 
parcours possible, et, tandis qu'ils diveloppent les 
ports du Mflin, ils ^tabljs^ept de^ t^rjfs directs entre 

14 
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Hambourg et la Suisse destines k les ruiner. Mieux 
vaut en effet garder la marchandise k travers tout le 
territoire que sur le court r^seau de la Hesse *. 

Telle est la politique des chemins de fer. Le r^seau 
d'etat prussien se comporte vis-^-vis de la naviga- 
tion k peu pr6s comme nosCompagnies. L'id^e d'une 
cooperation entre les deux modes de transport est 
aussi denude de foiidement que celle d'une lutte 
patriotique soutenue par les chemins de fer centre 
la navigation. < Nous admettons fort bien, 6crit la 
Chambre de commerce de Duisbourg, que chaque 
groupement ^conomique prenne avec Anergic la d6 
fense (le ses int^r^ts ; nous n'admettons pas que Ton 
se dissimule derri^re la feuille de vigne de Tint^r^t 
national. » 



II. — Les RlfeSULTATS. 

Quels sont les effets de la concurrence des che- 
mins de fer sur la navigation rh^nane ? Si Ton com- 
pare le commerce du Rhin avec ce qu'il 6tait il y a 

* II est pourlant des cas oix les chemins de fer prussiens 
aiment mieux perdre le trafic que de le conduire k la voie 
d'eau. Les fers de Rothe Erde pr^s Aix-la-Chapelle peuvent 
aller k Anvers par voie ferr6e directe on par le Rhin avec 
transbordement a Cologne. Les chemins de fer prussiens, 
qui sont ^17 kilometres de la frontifere beige et k 74 kilo- 
metres de Cologne, auraient interdt a diriger de ce c6t6 le 
trade. lis demandent 35 marks de Rothe Erde k Cologne 
(4 pf. 7) ; la marchandise va directement k Anvers, et le r^- 
seau prussien perd le transport sur 57 kilometres. 
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vingt ans, on voit que le courant de transport a 
nettement chang6 de sens. Tandis qu'en 1879,^ la 
fronti^re hollandaise, Texportation atteignait pres- 
que le double de Timportation ( 2 085 688 tonnes 
contre 4 206 267), elle en repr^sente a peine la moi- 
ti6 en 1899 (5 951751 tonnes contre 8249 697). Ac- 
tuellement, les bateaux naviguant vers Tamont 
utilisenl 81 p. 100 de leur capacity, ceux qui des- 
cendent vers Taval 42 p. 100 seulement, encore que 
les bateliers chargent k tout prix le fret de relour. 
II semble que les tarifs de chemins de fer, si r6- 
duits vers les ports de mer, et si 6le\6s vers le fleuve, 
aient contribu^ dans une certaine mesure^ produire 
cette rupture d'6quilibre entre la remonte et la des- 
cente. On pent au moins d^couvrir certains rapports 
entre les faits. Ainsi les expeditions de houille vers 
la HoUande, qui b^n^ficient des tarifs de concur- 
rence, n*ont pas augments sur la voie d'eau (1 854 586 
tonnes en 1885, 1962 586 en 1898). Pour les fers 
ouvres, Teffet des tarifs est tr^ net : Texportation 
pareau tombede 198 000 tonnes en 1887 k 106000 
en 1889 et ne se relive qu'k partir de 1894, apr^s 
installation de grandes usines m^lallurgiques sur 
le Rhin. M6me observation pour I'exporlalion des 
fontes, qui passe de 56280 tonnes en 1885 k 981 en 
1898 et pour celle des autres m6taux (20551 et 
6 729 tonnes). Inversement pour tons les articles qui 
ne sont pas touches par la concurrence : poteries, 
porcelaines, vins, bi^re, sel, on constate un accrois- 
sement r6gulier. 
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Au conlraire, ^rimporlation, rinflueucedes tarifs 
de chemins de fer n'a pas ^16 tr^s sensible et la navi- 
gation a conserv6 lous scs avantages. 

Ainsi, pour les minerais, malgr6 les tarifs descen- 
dant au-dessous de i pfennig entre Rotterdam et la 
Westphalie, et s'^Ievant k 4 ou 5, de la Westphalie 
au Rhin, raccroissement des transports par eau a 
a* de 519 p. 100 de 1885 k 1898 (565 000 tonnes et 
2 192 000); pour les bois, il a 616 de 449 p. 100 
(65 065 et 657 146 tonnes). Certaines marchandises 
demeurent k la voie d'eau k cause des facilites par- 
ticuli^res qu'elle offre pour la manutention. Par 
exemple les c6r6ales qui passent directement du 
chaland au silo (647124 tonnes en 1885 et 2 286418 
en 1898), les p6troles qui se rendent des bateaux- 
cilernes aux thanks (72054 et 279527 tonnes). 
• Ainsi, tandis que les expeditions de Tindustrie 
westphalienne ont 6t6 d^tourn^es du Rhin vers les 
ports allemands, le fleuve k Timportation a main- 
tenu victorieusement son trafic, grftce k certains 
avantages inh6rents au transport par eau et contre 
lesquels les tarifs de concurrence ne peuvent avoir 
grand effet. Quant k la pr6tendue crise des chemins 
de fer prussiens due aux progr^s de la navigation, 
elle rappelle un peu la fable du Loup et de TAgneau. 
La batellerie rh6nane s'est d6velopp6e, non pas en 
accaparant le trafic des chemins de fer, mais en aug- 
mentant celui qui lui apparlient, et surtout en 
errant de nouveaux transports. L'extrfime abaisscr 
menl du fret a permis la mise en cire^)^tiQn dp 
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matieres lourdes et de faible valeur, incapables de 
supporter le prix des tarifs de chemins de fer. Ainsi, 
le tonnage des terres, argiles et sables, k Emmerich, 
s'est 61ev6 de 45 822 tonnes en 1885 a 721000 en 
1898. 

Sans doute la batellerie a dtk pour maintenir et 
d^velopper son trafic consentir k de grands sacri- 
fices. Beaucoup de mariniers se trouvent dans une 
situation pr^caire et les plaintes sont g6n6rales. En 
consultant les comptes d'inventaire de diverses Com- 
pagnies de Ruhrort,Dusseldorf, Cologne, Mannheim, 
on voit que, malgr^ T^norme accroissement du ton- 
nage, les recettes n'ont suivi qu'une faible progres- 
sion. Le coefficient d'exploitation varie en g6n6ral 
entre 15 et 20 p. 100. II est de 42 p. 100 sur les che- 
mins de fer prussiens, de 54 p. 100 sur la ligne de la 
Ciompagnie Dortmund-Gronau-Emscheder, dont le 
trafic off re avec celui du Rhin les plus grandes res- 
semblances. Pourtant, malgr6 leurs b6n6fices res- 
treints, les Compagnies rh^nanes, travaillanttoujours 
avec de faibles capitaux, arrivent a leur donner une 
remuneration suffisante. 

II semble que la concurrence des chemins de fer 
puisse ralentir mais non paralyser I'essor de la navi- 
gation rh6nane. Cette concurrence m^me est pour 
elle une source de nouveaux efforts, une cause de 
transformations f^condes. Ce qui fait aujourd'hui 
sa faiblesse, c'est la dissemination. Les petites entre- 
priscs vegetcnt, les bateaux sont Irop nombrcux, les 
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deux tiers de la flotte acluelle pourraient suffire au 
transport. Les ba tellers demeurent souvent immo- 
bilises et doivent, pour trouver du fret, payer de 
fortes primes d'affr^tement. Aussi voit-on se mar- 
cjuer nettcment une tendance k la concentration des 
entreprises. D6}k certaines Compagnies poss^dent 
plus de 50 000 tonneaux de jauge. Les deux plus 
grandes Socie^t^s badoises, Mannheimer Dampfsch- 
leppschi/fahrtgesellschaft et Aktiengesellschaft fiir 
llheinschi/fahrt und See-transport, onl une flotte 
6gale au tiers de celle du Lloyd Br^mois. Le bene- 
fice n'etant plus possible que par la rapidite des 
chargements et des voyages, par une utilisation 
intensive du materiel, ces grandes Societes arrivent 
a reunir en leur possession les chalands, les renwr- 
queurs, les docks, les engins de manutention. Ainsi, 
la Societe de Touage et Remorquage de Ruhrort est 
devenue une grande Compagnie de docks et d'en- 
trepdts. Inversement, la Compagnie des Magasins de 
Mannheim possede aujourd*hui une flotte impor- 
tante de chalands et de remorqueurs. Ainsi, des 
entreprises autrefois distinctes se coufondent et la 
batellerie, deraeuree si longtemps routiniere, suit 
revolution generate des industries de transport vers 
la grande concentration. 

Tandis qu'elle tend k s'organiser sur le modeie 
des chemins de fer, elle travaille, d'autre part, k 
s'afl*ranchir vis-^-vis d'eux de toute dependance. De 
plus en plus les industries viennent s'etablir sur les 
rives mfimes du fleuve. En dehors des ports prives, 
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tels que ceux de Rheinau ou de Rheinhausen, nous 
avons vu les villes rh^nanes solliciter r^tablissement 
d'usines riveraines par la creation de nouveaux 
ports industriels k Neuss, k Deutz, k Krefeld, k 
Mannheim, k Strasbourg. La ville rh6nane, au lieu 
d'etre pour les marchandises un point de transbor- 
dement et de passage, devient leur point d^finitif de 
depart ou d'arriv6e. Ainsi se marque, par Tindus- 
trialisation des rives, Tind^pendance du Rhin vis- 
k'Yis des chemins de fer, son autonomie 6conomi- 
que. 

Cette autonomie se trouvera pleinement rialis^e 
le jour oil la navigation rh6nane disposera d'un 
r^seau d'affluents ^tendant son domaine en tons 
sens. Dans un avenir prochain, de grands travaux 
vont s'ex^cuter dans TAllemagne occidentale : la 
r^gularisation du Rhin jusqu'^ Strasbourg, Tach^- 
vement des canaux alsaciens jusqu'^ B&le, la cana- 
lisation de la Moselle et de la Lahn, celle du Main 
jusqu'k Nuremberg, du Neckar jusqu'^ Stuttgart, le 
canal de TElbe au Rhin. D6s lors, un r6seau navi- 
gable ind^pendant se trouvera juxtapose au r^seau 
ferr6. « II faut cr6er k la navigation rh^nane, 6crit 
la Chambre de commerce de Ruhrort, autant 
d'affluents que possible lui permettant de se passer 
du concours des voies ferries », et la Chambre de 
Duisbourg : « La navigation doit arriver directe- 
ment au lieu de production et de consommation, 
de faQon k 6tre ind^pendante du chemin de fer. » 

Ainsi la separation s'affirme de plus en plus entre 
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les deux modes de transporl. L^obsiinaiion des 
chemins de fer k refuser les tarifs mixtes permettant 
la jonction de leurs lignes k la voie d'eau am^ne k 
doubler les rails par des chenaux navigables desser- 
vani le mdme parcours. Est-ce 1^, m6me au point de 
vue strict des recettes du chemin de fer, une politi- 
que avanlageuse? II est permis d'en douter. Par 
exemple, le jeu des tarifs facilite les expeditions de 
minerais depuis Anvers, Rotterdam, Br6me et Ham- 
bourg; il les entrave k Duisbourg. Les minerais 
venant des ports de mer doivent servir de fret de 
retour aux wagons charges de houille k Taller. Or, 
malgr^ les tarifs, les wagons continuent k revenir 
enti^rement vides de Br6me et Hambourg; ils 
reviennent k tr^s faible charge d'Anvers et de Rot- 
terdam. Au contraire, le fret de retour fourni par 
Ruhrort-Duisbourg repr^sente, en moyenne, 40 p. d 00 
de la capacit6 du materiel. Le simple bon sens 
devrait amener k ne pas n^gliger ce trafic k courte 
distance, il est vrai, mais remun^rateur dans les 
deux sens. D'ailleurs il n*est pas douteux que, le 
jour oil des tarifs de transbordement permettraient 
le transport mixte, laissant aux marchandises tout 
le benefice du fret par eau, les parcours compl6- 
mentaires par wagons s'allongeraient beaucoup. 
Des stations 61oignee;s d'une centaine de kilometres 
du Rhin, comme Arnberg, Werdohl, Olpe, rentre- 
raient dans la zone desservie par les ports fluviaux, 
et fourniraienf au r^seau prussien un trafic fort 
important k Taller et au retour. On sait a quel point 
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le transport mixte a 6lendu la clientye de Mannheim 
dans le centre de TEurope. 

Enfin, cette politique de combat k regard des 
voies de navigation, si elle ne sert pas toujours les 
int^r^ts des chemins de fer, est directement oppos6e 
k ceux du commerce national. Elle entratne k la 
creation dispendieuse de voies d*eau nouvelles, 1^ ou 
la combinaison des deux r^seaux existants suffirait 
a la circulation des marchandises. C'est au nom de 
rint6r6t g6n6ral, de la bonne utilisation des voies, 
des principes 6conomiques les plus 616mentaires, 
que protestent les villes rh^nanes. « Nous d6plorons, 
ecrit le syndic de la Chambre de commerce de 
Duisbourg, que nos chemins de fer refusent k notre 
commerce les prix de transport avantageux que lui 
assurerait leur accord avec les grands fleuves. » 
On voit que de telles plaintes, habituelles en France, 
n'ont pas moins de fondement en Allemagne. 
L'exemple de nos voisins tendrait a prouver que le 
rachat des r^seaux ferr6s par Tfitat ne substituera 
nullement T^re de la cooperation k celle de la con- 
currence. II semble qu'il faille, au contraire, cher- 
cher la solution du probl6me dans une decentralisa- 
tion plus grande, dans la constitution plus ration- 
nelle et plus g^ographique de r^seaux strictement 
r^gionaux. Quoi qu'il en soit, si Taccord ne s'6tablit 
pas entre les deux concurrents, les sacrifices con- 
sentis par les principaux pays d'Europe, pour une 
extension nouvelle deleurr6seau navigable, se trou- 
veront mis a n^ant. En France comme en Allemagne, 
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on peut conclure, avec la Chambre de commerce de 
Ruhrort : « Le probl^me d'une cooperation raiion- 
nelle et ^conomique entre le chemin de fer et la voie 
d'eau demeure un champ de recherches Kcondes 
ouvert k rinitiative des ing^nieurs. » 
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Conclusion. 



L'^prel6 de la concurrence internationale a fait 
de Tabaissement des prix de transport une question 
capitate sur tous les marches. Un article recent de 
la Zeitschrift filr Binnenschiffahrt *, organe de TAs- 
sociation pour le d6veloppement de la navigation 
int6rieurc allemande, rappelle que, malgr6 les sacri- 
fices faits pour les voies de communication, les frais 
de transport augmentent encore de 30 p. dOO le prix 
do revient de la production nationale, tandis que 
cette proportion s'abaisse k 15 p. 100 en Angleterre, 
et qu'elle est bienmoindre anx Etats-Unis odla tonne 
kilom^trique coftte 0,0085 par fer et 0,0042 par eau. 
En France, nous sommes loin de ces r6sultats, puis- 
quele prix moyen est de 0,0468 par fer et de fr. 015 
par eau. En Allemagne, le prix moyen du transport 
par fer n'est que de 0,044, et sur les grands fleuves 
le fret descend k 0,008. 

II ne faut pas attribuer k ces chiflFres plus de 

* Verbilligung der buterbefOrderung auf Eisenbah^en 
und Wasserslrassen. Zeitsch. f. Binnenschi/fnhrt, vii, 1900, 
p. 308. 
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valeur qu*ils n'en ont, et d'ailleurs nul ne conleste 
qu'il faille aujourd*hui plue que jamais travailler a 
rabaissement des prix de transport. Cast sur la 
m^thode k suivre que les avis peuvent diff6rer. 
L'Enqudte, dirig^e en 1900, par le Conseil sup^rieur 
du commerce et de Tindustrie *, et qui a servi de 
base au programme actuel de travaux publics, a 
montr6 que, dans la pens6e de nos industriels et de 
nos commergants, ce n'6tait pas la voie ferr6e mais 
la voie navigable qui devait r^aliser dans Tavenir les 
plus grands abaissements de prix. Nous avons vu, 
par des exemples Ir^s divers, quel 6cart existait 
actuellement entre les tarifs des deux industries de 
transport. Le prix moyen de la Petite Vitesse est 
pr^s de quatre fois plus ^lev6 que le fret moyen par 
canal. Pour les cokes et les houilles, le chemin de 
fer demande 3 centimes et descend exceptionnelle- 
ment jusqu k 2, tandis que, sur nos voies navigables 
k grande section, ces transports s'effectuent a 1 cen- 
time et parfois k 8 millimes. 

Cette difference de prix en faveur de la voie d'eau 
n'est pas due assur^raent k une exploitation meil- 
leure. A ce point de vue, la sup6rioril6 du chemin 
de fer demeure au contraire indiscutable. Le wagon 
de marchandises fait au moins 125 kilometres par 
jour ; la Compagnie fixe pour une distance donn^e 
les d^lais de livraison ; la vari6t6 du materiel perrnet 

* Minist^re du Commerce. Conseil superieur du Com- 
merce et de rindustrie. EnquHe sur les voies de communica- 
tion. Paris. Imp. nat. 1900. 
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de fractionner les expeditions par 5, dO, 15, 20 tonnes ; 
la publication du tarif fait connaitre d'avance le prix 
exact du transport. Au contraire, le chaland fait !20 
kilometres par jour, le marinier arrive a destination 
quand et comme il peut, la livraison des marchan- 
dises, exempte de deiais obligatoires, subit tous les 
retards inh^rents a la tenue des eaux, k Tencombre- 
ment des voies, k rirr6gulariteduhalage, k I'attente 
dans les rivages. Le n^gociant ne peut k date fixe 
compter sur sa cargaison. La capacity du bateau en 
limite Tusage aux tr^s gros consommateurs. Le fret 
subit les variations les plus d^concertantes d'une 
ann6e k Fautre, parfois d'une semaine k Tautre. 

La veritable raison qui explique la persistance de 
la batellerie et sa prosp6rite en face des chemins de 
fer, ce n*est pas son exploitation demeuree tr^s d6fec- 
tueuse, c'est Tinsignifiance des frais g6n6raux qui 
le gr^vent. La comparaison des elements du prix de 
revient pour chacune des deux industries concur- 
rentes permet de dresser le tableau suivant : • 



D6pense de construction par 
kilometre 

D^pense d'entretien et d'ad- 
ministration par kilometre. . 

Prix des v^hicules pour un 
chargement de 500 tonnes . . 



253400 



1700 



VOIE 
FERR^E 



579000 

6250 



12500 100000 



* IX* Congr^s international de navigation, i"' section, 
2* question. Droits de navigqtion. Rapport par A. Chargn^- 
raud, Diisseldorf, 1902. 
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CANAL VOIE 

^ — FCRR^E 

Energie n^cessaire pour le 
transport de ce chargement k 

l60 kilomMres 100ii200 650^700 

cbenu-lMiits cheTau-bMres 

Vitesse de marche correspon- 

dant ^ cette puissance . . . . 2 k. 700 50 k. 

Nombre de kilometres par- 
courus dans Tannic par un 
mftme v^hicule 2500 15600 

Nombre d*heures de marche 
effeclu^es dans Tann^e. ... 920 590 

II r^sulte de ces chiffres que, pour lous les trans- 
ports ne n^cessitant pas une vitesse horaire sup6- 
rieure ^ 2 k. 700, les prix pratiques par la navigation 
doivent Hve tr6s inftrieurs k ceux quepeuvent oflFrir 
les chemins de fer. La location de deux chevaux, 
principale d^pense du marinier, ne compte gu^re 
aupr^s des frais qu'occasionne en combustible, en 
materiel, en personnel, Texploitation si compliqu6e 
des grandes Compagnies. Si k cet avantage la batel- 
lerie ajoutait celui d une utilisation meilleure de son 
materiel, elle pourrait offrir des tarifs d^Oant toute 
concurrence. Sur le canal Eri6, qui a des dimen- 
sions analogues "% celles de nos voies navigables et 
porte des bateaux de plus faible tonnage, le fret 
n'exc^de pas 0,006 et desceridra apr^s les travaux 
d'am^lioration projet^s, jusqu'^ 0,002'. Cest du 

* Chargu^raud. Revue politique et parlementaire, XXXII, 
1902, p. 474-492. 
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transport presque gratuit. Mais, pour atteindre ce 
r^sultat, les Am^ricains font faire k leurs bateaux 
60 kilometres par jour etllOOO par an, alors que 
les n6tres font 20 kilometres par jour et 2600 par 
an. 

Ces considerations permettent d'appr^cier r^co- 
nomie directe dont la batellerie fait actuellement 
ben6ficier sa clientele, et celle qu'une utilisation 
plus intense y pourrait encore ajouter. Non moins 
importante est Teconomie indirecte qu'elle procure 
au commerce en general, par Tabaissement des tarifs 
sur les lignes de chemins de fer en concurrence arcc 
elle. Les prix actuellement pratiques sur les diffe- 
rents reseaux peuvent foumir, k cet egard, des don- 
nees fort instructives. 

Sur le reseau de TOuest, les vins content Ofr. 035 
par tonne et par kilometre du Havre k Paris, mais 
0,052 du Havre k Rennes. Les prix s'abaissent aus- 
sit6t qu'on entre dans la region desservie par la 
Seine. De meme le transport des bies s'abaissera sur 
la ligne du Havre k Paris k 0,038, alors que la 
moyenne sur le reseau est de 0,047. 

Sur le reseau du Midi, les seuls tarifs reduits sont 
pratiques sur la ligne de Bordeaux k Cette, concur- 
rencee par le canal du Midi. On paiepa, par exemple, 
pour une meme marchandise, 10 fr. 05 de Narbonne 
k Bordeaux (429 kil.) et 7 francs de Narbonne k Elne 
(58 kil.). 

Sur le reseau Paris-Lyon-Mediterranee, le trans- 
port des houilles de Saint-fitienne vers la region 
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lyonnaise s'AlAve k 0,05 pour Valence (125 kil.), 0,OCG 
pour SaintrFons (56 kil.), 0,07 pour Vienne (48 kil.), 
0,08 pour Givors (56 kil.). Mais pour les houill^res de 
Blanzy, ^galemeni dessenues par la voie d'eau, la 
Compagnie P.-L.-M. consent des larifs r6duils. De 
m^me, de Lens k Troyes (560 kil.). la tonne de houille 
coftle 9 fr. 20, mais de Lens k Sens (426 kil.), elle 
coftlel5fr.20,soit 4 francs de plus, au lieu de Ofr.85, 
parce que la navigation de ITonne n'^tant pas en- 
core aintMior^e, les p6niches ne peuvent remonter a 
pleine charge. On pourrait multiplier k Tinfini les 
exemples analogues. Les reductions de tarifs sont 
telles, sur les lignes concurrencies, que Tfitat est 
oblige, non pas comme ailleurs de les provoquer, 
mais au contraire de les limiter. En efFet, les Com- 
pagnies n*h6sitent pas k descendre mSme au-dessous 
de leur prix de revient pour miner Tentreprise con- 
currente*, quitte k compenser ces pertes en main- 
tenant des prix eiev^s sur d'autres lignes et d'autres 
marchandises. De 1^ vient Thabitude prise au Comity 



* Un exemple typique a 6t6 fourni par les tarifs de guerre 
que la Compagnie P.-L.-M. a essay6 d'^tablir pour ruiner le 
port de Roanne, auquel elle avail 6te obligee, nous I'avons 
vu, de raccorder ses voies. Le 2 avril 1900, elle obtenaitTho- 
mologation provisoire dun prix ferme pour les eaux mine- 
rales de Saint-Galmier, Vals, Couzan, des sources a Paris. 
Le transport en vrac des eaux de Saint-Galmier et Vals par 
cheminde fer coiitaitpour Paris24fr.30et31 fr. 40. L'avanlagc 
etait rest6 au transport mixte qui coOlait ih fr. 10 et 26 fr. 60 
(Saint-Galmier a Roanne 5 fr. 10, Vals k Roanne 16 fr. 60, Roanne 
h Paris par eau 10 fr.). La batelleriepffrait urip ^copoq^ie de 
30 a 60 p. 100. La Compagnie, pour ruiner le trafic de Roanne, 
proposa les prix fermes de 15 et 20 francs. Le trajet Saintr 
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consultatif des chemins de fer de mainlenir entre les 
prix de la voie ferr6e et ceux de la voie navigable un 
6cart de 20 p. 100 k Favantage de cette derni^re, 
repr^sentant la difference des prix de revient pour 
les deux industries rivales. 

Cette comparaison entre les tarifs et les frets a 
souventdonne lieu aux plus vives critiques. II exisle, 
en effet, semble-t-il, une difference fondamentale 
entre les prix pergus sur les deux voies. La batellerie 
ne perQoit que le prix du transport proprement dit. 
Le chemin de ferperQoit en outre le p^age, repr^sen- 
tant Tint^rM et ramortissement des capitaux enga- 
ges. Un kilometre de voie ferr^e cotite pr^s de 
400000 francs et son entretien 6250 francs. Cesfrais 
doivent necessairemenl grever les tarifs. Un kilo- 
metre de voie navigable coOte environ 250000 francs 
et son entretien 1750 francs. Ces frais sont entiere- 
ment supportes par TElat, qui met k la disposition 
des usagers une voie gratuite, liberee de tout peage. 
II semble qu'il y ait 1^ une singuliere inegalite de 
traitement, et les adversaires de la navigation I'ont 
bien souvent invoquee. 

A vrai dire, cette inegalite est plus apparente que 

Galmier-Paris (482 kilometres) 6tait moins coiiteux que le 
Irajet Vals-Roanne (231 kilometres) aux anciens prix.'.Le 
transport de Feau min^rale revenait k fr. 029 la tonne kilo- 
m6trique, prix inf^rieur de 2 centimes k celui de la houille 
de Saint- litienne k Lyon. Le transport de I'eau min^rale coii- 
tait moilie moins clier que celui du charbon. On touchait k 
I'absurde. Mais il s'agissait d'enlever k la navigation 30 000 
tonnes et 300000 francs d'affaires. L'homologation provisoire 
fut retiree le 24 juillet 1901. 

15 
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r^elle. Quand on oppose a ux 700 millions* que le 
r^seau navigable a cottles k T^tai, la valeur ^conomi- 
que du r^seau ferr6 dontles Compagnies doivent lui 
faire « cadeau > un jour, on oublie que r£tat a con- 
lribu6 k la construction des chemins de fer pour 
plus de 4 milliards, repr(5sentant le quart du capital 
d*6tablis8ement. Sa garantie a seule rendu possible 
la constitution de soci6t^s, doni les actionnaires, 
ayant vers^ moins d'un milliard et demi, se r6mun6- 
ront aujourd'hui par un int6r6t de 157 millions, soil 
II p. 100 du capital vers6, qui p6se inutilement 
sur les transports nationaux. En ^change de cetle 
prosp^irit^ dont il est Tauteur, Tfitat se voit constam- 
ment oblige de combler le deficit de Texploitation, 
qui s'^l^ve depuis 1885 k la somme prodigieuse d'un 
milliard. C'est un milliard fort bien plac6, dit-on, 
et dont les int6r6ts ^ 4 p. 100 sont scrupuleuse- 
ment ajout^s au capital. Mais sur quelles garan- 
ties repose une si formidable avance ? II est permis 



* On evalue k un milliard el demi les frais d'^tablisse- 
ment du r^seau navigable depuis le ddbul du si^cle. II sem- 
blerait plus jusle de prendre coiume point de depart Tepo- 
que de la creation du r^seau ferr6, et le d6but de la con- 
currence enlrc les deux voies. Onauraitalorsle chiffred'un 
milliard seulement. De plus, il est d'usage d'imputer a la 
navigation int^rieure environ 500 millions provenant de d^- 
penses absolument 6trang6res : construction de canaux 
maritimes ou amelioration de section maritime de fleuves, 
construction de ponts, travaux sur les cours d'eau dans Tin- 
t6r6t de I'agriculture, etc. C'est k 700 millions que se r^dui- 
sent les d6penses r^elles depuis 1848. (Cf. F.-B. de Mas. Bi- 
vidres a courant litre. Encyclopedic des travaux publics j Paris, 
Baudoin, 1899. 
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d'affirmer qu'^ Theure actuelle un au moins de nos 
grands r^seauxne pourrait payer sadette, qu'en pui- 
sant Ir^s largement dans la caisse de reserve dcs 
actionnaires. Or, nous sommes encore loin du terme 
des concessions, et Tfitat, loujours leurr6 par la 
promesse chim^rique du partage des b^n^fices, vient 
de donner encore plus de 40 millions pour combler 
le deficit de Tannic 1901. Ce sont I^ des sacrifices 
qu*il n'est pas inutile de rappeler k c6t6 de ceux qui 
ont 6i6 fails pour le r^seau navigable. Si Ton com- 
pare les sommes d6pens6es de part et d'autre par le 
Tr6sor public, on voit que, pour chaque tonne de 
marchandise transport^e surTun ou Tautredes deux 
r6seaux, la subvention re^ue est sensiblement 6qui- 
valente. Elle est de 33 centimes par tonne kiloni6- 
trique sur la voie navigable, et de 29 centimes sur 
la voie ferr6e *. La prosp6rit^ de la batellerie n'est 
done pas due k la protection artificielle de I'fitat, 
mais h la simplicity de son outillage, avantage inhe- 
rent k la nature m6me du transport. 

Get avantage actuellement si frappant est-il des- 
tine k durer? Au jour n^cessairement prochain, ou 
rfitat rachfeleraleschemins de fer, ne consacrera-t-il 
pas ses ressources financi^res nouvelles&r^aliserun 
abaissement g6n6ral des tarifs, qui rendrait d^s lors 
inutile le maintien de la batellerie? C*est Ik une sup- 
position qui, pour avoir 616 souvent faite, n'en esl 
pas moins improbable. L'ifitat possesseur duproduit 

* Rapport Aimond. Documents parlementaires, Chambre 
des D6pul6s, stance du 5 juillet iOOl, annexe n*» 2599. 
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nel auparavant per<;u par les Compagnies, aura k se 
pr^occupersansdoute de ramortissemeat de la dette 
nalionale qui atteint dds aujourd'hui Ic chifFre de 
rul milliards et que le revenu des cherains de fer est 
ccns6 devoir payer un jour. N*est-il pas Evident en 
outre que les plus- values des r^seaux figureront pour 
une large part dans les budgets annuels, comme les 
postes et t616graphes aujourd'hui ? On ditassez com- 
mun^ment que la capacity du contribuable frangais 
a atteint son extreme limite; nos budgets s'6qui- 
librent d^s maintenant k grand'peine; or la popula- 
tion reste stationnaire et les charges augmen tent sans 
cesse. 

Nous ne voulons pas faire d'hypoth^ses inv^rifia- 
bles, mais, si nul n'est proph^te en son pays, nous 
avons sous les yeux Texemple de r£tat prussien. 
Quand on inaugura, en 1879, le syst^me de Tacqui- 
sition par Tfitat des lignes prussiennes, le gouverne- 
ment proclamait < que Taugmentation des b^n60ces 
n'^tait nuUement le but de la politique de Tfitat, 
qu'il s'agissait de d^velopper la prosp6rit^ 6conomi- 
que du pays, et non pas de faire du r^seau ferr6 une 
vache k lait pour le Tr^sor * ». Croit-on en r6alil6 
que le rachat ait eu pour consequence de grands 
abaissements de tarifs? La tonne kilom^trique coftte 
en moyenne Ofr.044 en Prusseet Ofr.046 en France. 



* Rapport du Ministre des chemins de fer k la Chambre 
des D6put6s, 8 mai 1879. Discours du mdme Ministre, 10 
juillet 1886. Cf. de Kauftmann. La politique francaise en ma- 
tiere de chemins de fer. Trad. Hamon, 1900, p. 681. 
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11 y a scnsiblement Equivalence. Les recettes des 
chemins de far ont surtout servi k faire face aux 
charges budg^taires, et ces disponibilit^s sont si n6- 
cessaires pour parer k raccroissemenl des d6penses 
couranles, qu'on ne peut les employer k Tamortisse- 
menlde la delte que dansunelrfes faible mesure. En 

1894, Taraortissement n'^tait que de 0,09 p. 100; en 

1895, de 0,35 p. 100. Ilafallupar laloidu 8 mars 1897, 
slipuler un minimum obligatoire. La Prusse aura 
grand'peine k payer les 7 milliards et demi des frais 
d'etablissement de son r6seau ferr6, et quelques-uns 
des hommes les plus comp<^.tents en lamati^re, M.de 
Kauffmann par exemple, ne dissimulent pas leurs 
inquietudes. 

La conclusion imposEe par le raisonnement et 
rexp6rience est done qu'il serait singuli^rement 
imprudent d'escompter les consequences du rachal, 
pour arreter la construction de notre r^seau navi- 
gable. 

Si, en poursuivant le d^veloppement continu des 
transports par eau, Tfitat assure au commerce des 
economies evidentes, doit-on croire qu'il prepare ne- 
cessairement par Ik mdme la decadence des chemins 
de fer ? La these qui represente la prosperite de la 
batellerie comme fondee sur la depression du trafic 
de la voie concurrente est singulierement erronee. II 
serait interessanl de pouvoir estimer, par Tetude des 
tonnages et des prix, le prejudice total que Fcxis- 
tence de la batellerie peut actuellement causer k Yen- 
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semble des rccettes de nos grands reseaux. Si les 
slalisliquesorficiellesne permetieni pas des conclu- 
sions absolumeni d^cisives, elles fournisseni pour- 
lant des Elements d'appr6ciaiion. 

La recette des reseaux d*ini6rM g6n6ral en iOOOse 
inonte^ 1516 millions. 

Elle se decompose de la fagon suivante : 

Grande vitesse : voyageurset accessoires, 674 mil- 
lions. 
Petile vitesse : bestiaux et voitures, 58 millions. 

Soil 712 millions ^chappanl entidrement a la con- 
currence des voies navigables. 

En mellant k part certaines recettes annexes, il 
rcslc pour la petite vitesse un chiffre de 778 millions, 
fourni par un tonnage effectif de 126 millions de 
tonnes. Sur ce total, 21 millions de tonnes sont por- 
tees comme marchandises diverses. La statistiquc 
ne nous donne pasle chiffre moyen de leur recette. 
En la calculant, d'apr^s le prix moyen de la petite 
vitesse, 6fr. 53, elle repr^sente environ 132 millions, 
6chappant encore k Taction de la voie navigable. On 
voit que 844 millions, c'est-^-dire beaucoup plus de 
la moitie de la recette des chemins de fer demeure 
en dehors de toute concurrence possible. Le chiffre 
r6el doit m^me 6tre beaucoup plus ^lev6, car les 
« marchandises diverses », d^sign^es par les statis- 
tiques, sont en presque totality des produits agricoles 
et industriels, voyageant par fractions, souvent de 
moins d'une tonne, avec une c616rit6 relative, et 
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moyennant des frais assez eleves. C'est en tenant 
compte de ce fait que M. Fleury, dans un rapport au 
Congr^s de Navigation de 1892 S pouvait ^valuer a 
70 pour 100 la part de la recette des chemins de fer 
soustraite a la concurrence des canaux et des fleuves. 
C'est Ik une Evaluation qui ne semble nullement 
exagEr6e. 

II ne reste en question que les marchandises pon- 
d6reuses et peu r6mun6ra trices. La statistique des 
Chemins de fer, qui d^taille le mouvement des diffE- 
rentes categories de marchandises de la petite 
Vitesse, ne nous donne pas les m^mes renseignements 
pour les recettes. Elle n'indique d'une mani^re sp6- 
ciale que celles des combustibles min6raux. Cette 
insuffisance de donn6es ne pent permettre que des 
calc\ils approximatifs. 

En 1900, la petite vitesse a transports 4180 mil- 
lions de tonnes kilomStriques de combustibles pour 
1 42 millions, soit fr. 034 la tonne kilom6trique, et 
12 576 millions de tonnes kilomStriques d'autres mar- 
chandises pour 655 millions, soit fr. 051 la tonne ki- 
lomStrique. Ce dernier prix est certainement tr6s 
major6, car la moyenne Stablie porte sur les 21 mil- 
lions de tonnes de « marchandises diverses » 
transportSes k un tarif bien supSrieur k celui des 
c6r6ales ou des matSriaux de construction. 

Si Ton supposait que tout le trafic des voies navi- 

* J. Fleury. Rdles respectifs des voies navigables et des che- 
mins de fer dans Vindustrie des transports en France, V* Con- 
grfes international de navigation, Paris, 1892, 2« question. 
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gables passAt aux chemins de fer, il gagnerait : 

2058 millions de T. kil. k 0,034 = 69976000 francs. 
2616 — — 0,051 = 135 416000 — 

soil environ 205 millions ou un septi^me de la recette 
to tale, qu*il faut sans doute r6duire ^150 millions, 
le dixi^me de la recette totale, si Ton tient compte 
de r^norme majoration des prix entr^s dans le cal- 
cul, par suite de Tinsuffisance des statistiques. Si 
Ton songe en oulre, que, dans le cas oil les voies 
navigables n'existeraienl pas, Taccroissement resul- 
tant pour le chemin de fer serait bien loin d'6galer 
la totality du traflc circulant par eau, si de plus on 
tient compte de Tabaissement des tarifsetdes reduc- 
tions consenties pour le transport des marchandises 
pond6reuses, on comprendra que la perte r6elle de 
benefice, causde actuellemenl au chemin de fer par 
Texistence de la batellerie, est bien moins considera- 
ble qu'elle ne semble au premier abord. 

Le chiffre d'affaires total de la navigation int6- 
rieure etant de 60^ 70 millions, au tauxde fr.OI25 
a fr. 015 la tonne kilom^trique, repr6sente k peine 
un vingtieme de celui du chemin de fer, et realise, 
sur les prix de transport que demanderaient lesCom- 
pagnies au public, une Economic annuelle d'environ 
80 millions. 

Tels sont les r6sultats auxquels peut conduire 
retude des divers elements formant la recette des 
chemins de fer. Toutefois si la concurrence est res- 
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treinte a un domaine si limits, doit-on conclure k la 
possibility d*uii partage du trafic, d'une repartition 
des marchandises entre les deux voies. C'est Ik une 
illusion qui avait cours au milieu du xix« si^cle, mais 
qui s'est vite dissip6e. II est naturel, et k certains 
^gards bienfaisant, que chacun des deux concur- 
rents se refuse k faire k Tautre sa part, et travaille 
sans cesse k accroltre la puissance de ses propres 
moyens d'action. Jamais on n'a plus parl^ qu'k notre 
6poque de la cooperation des industries de trans- 
port, jamais elle n*a 616 moins r^alis^e dans les 
faits. En AUemagne, pays d'od nous est venue cette 
formule inexacte de Talliance entre la navigation et 
les chemins de fer, Taccord ne s'6tablit que dans 
les cas tr^s particuliers oCi la configuration des r6- 
seaux identifie les int^r^ts concurrents. Les fails 
que nous avons signal^s dans la region du Rhin se 
verifient egalement dans celle de TElbe et de TOder. 
Sur TElbe, il y a accord entre la navigation et les 
chemins de fer de Bohdme, au detriment du r^seau 
saxon. L'Oder, au contraire, ayant le terminus de sa 
navigation en territoire prussien, se voit fermer, 
pardescombinaisons de tarifs, la Moravie, la Galicie, 
la Hongrie, la Sil^sie autrichienne. 

Pourtant, la politique allemande en mati^re de 
transports garde sur la n6tre une superiorite veri- 
table. Quelque violente que puisse etre la concur- 
rence entre fleuves et chemins de fer, la circulation 
des marchandises n'a jamais k en souffrir, et le pas- 
sage du wagon au bateau s'effectue partout sans 
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cnlravcs. C'est que TElat prussien, possesseur des 
deux r^seaux ferr^ et navigable, les a dot6s d*un 
outillage ^galemeni puissant, permeitant aux deux 
industries rivales de lutter dans des conditions ana- 
logues. En i894, au Congr^s International de navi- 
gation, k La- Haye, un ministre prussien, M. de 
Thielcn, d^clarait que les voies ferries et les voies 
navigables devaient 6tre pour r£tat « deux soeurs 
de naissance 6gale » (ebenbiirtige Schwester),ayant 
droit aux rafimes traitements. Si en effet Futility de 
la navigation inl6rieure n'a pas 6t6 annul^e par le 
d^veloppement du r^seau ferr6, — et jusqu'ici la de- 
monstration reste encore k faire, — la question ne 
se pose pas d'opter pour Tun ou pour Tautre des 
deux modes de transport, mais de les porter tous 
deux k leur maximum de rendement. Le probl^me 
dcmeurera insoluble en France, tant qu'un pro- 
gramme d'am61ioration du r^seau navigable appa- 
raitra comme un programme de menaces pour Tex- 
ploiiation des chemins de fer. 
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ANNEXE I 



PROJET DE LOI void par la Ghambre des Deputes 
le 28 Janvier 1902. 



ARTICLE PREMIER 



Pourront (5tre ex6cut^s dans les condUions fix^es 
par le present projet de loi les travaux port6s aux ta- 
bleaux suivants : 



DESIGNATION 

dcs 
operations 



SOMMES 



la charge 
de r^tat 



aux 
interess6s 



Totales 



Tableau A 

(Travaux d'am61ioralion.) 

Canaux du Nord 

Seine 

Rhdne 

Canaux du Midi 

Garonne 

Canal d'Orl^ans 

— du Rh6ne au Rhin . 

Totaux . . . . 



12030000 
156(0000 
6000 00( 
ItlOOOOO 
3000000 
7000000 
8000000 



60630000 



i2or»oooo 

13 600000 
6000000 

11000000 
5000000 
7000000 
8000000 



60630000 
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a 
o 



8 

9 
<» 6/« 
10 
II 
12 
13 
14 
15 



16 
17 
IK 
19 
30 
21 
2i 
23 
24 
25 
20 



DESIGNATION 

des 
operations 



Tableau B 

(Voles nouvelles.) 
Canauxdu Nord-Esl. . 
Canal du Nord . . . ■ 

— de rOurcq . . . 

Loire 

Canal de Combleuz h Orleans 
Canal de Moulinsi Sancoins 
ilannl de la Loire au Rhdnc 

— de Marseille au Rhdne 

— de Celle au Rbdne 

Tolaux . . . 

Tableau C 
(Porls maritimes.) 

Dunkerque 

Boulogne 

Dieppe 

Le Havre 

Rouen 

Salnl-Nazaire 

Nantes 

Bordeaux 

Bayonne 

Cette 

Marseille 

Totaux . . . 
Tolaux g^ndraux . 



SOMMES 



la charge 
do I'Etat 



63500000 

300*10000 

18 a) 000 

7000 00i> 

2000000 

80u0000 

HloOOOUO 

45700IU0 

2120000 



239820000 



2^9820000 



i;780000 
5500000 
1275000 

10000000 
3750000 
4200000 

IIOOUOOO 
6500000 
1000 OOO 
500a 000 

17000000 



81005000 



381455000 



aux 
int6ress6s 



65500000 

30000000 

18000000 

7(»0000«» 

2000000 

8000000 

OlbOOOOO 

^ TOO 000 

2120000 



8220000 
6500000 
45i50«K) 

10000000 
6750000 
7800000 

1100(»000 
6500000 
1000000 
5760000 

17000000 



82075000 



S21895000 



Tolales 



131000000 
60000000 
36000000 
14000000 
4000000 
16000000 
123000000 
91400000 
4240000 



479640000 



26000000 

10000000 

5820000 

20000000 

11500000 

12000000 

22000000 

15000000 

2000000 

6 760000 

34000000 



tor^osoooo 



7035500J)0 



Art. 2. 
Pour les travaux d'am^lioration des voies navigables 



Digitized by VjOOQIC 



ANNEXES. 239 

compris au tableau A, les interess^s pourront ^tre 
appel6s k concourir k la depense. 

La contribution a leur demander, s'il y a lieu, et les 
voies et moyens financiers k adopter pour en assurer 
la realisation, seront fix6s par la loi d'utilit6 publique 
aulorisant Tex^cution des travaux. 



Art. 3. 

Pour les travaux compris au tableau B (voies navi- 
gables, travaux neufs) et au tableau C (ports maritimes), 
les int6ress6s devront concourir pour moiti6 au moins 
k la d6pense des travaux civilsy sauf k r^clamer le be- 
nefice des dispositions indiqu6es aux articles 4 et sui- 
vants. 

Art. 4. 

En ce qui concerne les d6penses du tableau B (voies 
navigables, travaux neufs), les inieress6s pourront se 
r6cup6rer en tout ou partie des subsides qu'ils auront 
fournis en r6clamant la [concession de phages locaux 
temporaires k leur profit sur les voies de nouvelle 
creation k Tex^cution desquelles ils auront contribu^. 

Ces phages seront 6tablis par des d^crets rendus en la 
forme des r^glements d'adminislration publique, apr^s 
enqu^le, sur le rapport du Ministre des Travaux pu- 
blics. . 

Le produit des phages sera exclusiveraent employ^ : 
!• k payer les frais de perception et d'adminislration. 
2* k payer les d6penses relatives aux travaux de creation 
des parties de voies navigables sur lesquelles les phages 
sont per^us ou k assurer le service des emprunts vala- 
blement contractus pour les travaux, 

Les p6ages cesseront d'etre per^us d6s qu'ils auront 
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produit les ressources n6cessaires pour liquider I'op^- 
ration k laquelle ils sont sp^cialement afTect^s. 

Les budgets et comptes de chaque exercice seront 
soumis par les concessionnaires k Tapprobation du 
Ministre des Travaux publics. 

Les phages peuvent avoir pour base de perception, 
s6par^ment ou simultan6ment : 

1* Le tonnage de jauge du bateau correspond ant k 
renfoncement maximum autoris6 par le r^glement de 
police de la voie consid6r6e, ledit tonnage exprim6 en 
tonnes m6triques; 

2* La dur^e de stalionnement du bateau dans les 
ports ou garages dependant de la voie navigable ; 

Tj" Le poids des marchandises ; 

4** La dur^e de leur stationnement, sur Teau ou h 
terre, dans les ports ou garages dependant de la voie 
navigable ; 

5» La distance parcourue. 

Les phages ayant pour base le tonnage de jauge du 
bateau et la distance parcourue ne pourront pas d6- 
passer fr. 002 par tonne de jauge et par kilometre. 

Les phages ayant pour base le poids des marchan- 
dises et la distance parcourue ne pourront pas d6passer 
les maxima ci-apr^s, par toiine de jauge et par kilo- 
metre : 

!• Pour les marchandises ^num^r^esdans la premiere 
classe du tarif maximum de petite vitessedu cahier des 
charges type des chemins de fer d'int<5r6t ge- 
neral fr. 040 

2" Pour les marchandises 6num6r^es dans les 2* et 5* 
classes dudit tarif maximum fr. 010 

Les phages relatifs aux stationnements des bateaux 
ou marchandises dans les ports ou garages dependant 
de la voie navigable ne pourront pas d^passer les 
maxima ci-apr^s : 

fr. 025 par tonne de jauge du bateau et par jour ; 
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fr. 025 par tonne do marchandise et par jour. 

II pourra y avoir des tarifs difT6renls d'apr^s I'esp^ce 
du bateau, ou d'apr^s la nature de la marchandise, ou 
d*apr6s rimportance des lots, ou d'apr^s la distance 
totale parcourue. II pourra 6lre pr6vu des attenuations 
de tarifs, des abonnements et des exceptions. Un mini- 
mum de perception pourra 6tre indiqu6 pour chaque 
tarif. 

Sur la proposition des concessionnaires, les tarifs 
peuvent 6tre modifies, avec ou sans condition, dans les 
limites des maxima ci-dessus ou des maxima moindres 
fix6s par les d6crets ou les lois qui ont institu6 ces 
tarifs. Les tarifs modifies ne peuvent entrer en vigueur 
qu'apr^s avoir 616 port6s k la connaissance du public 
pendant un mois, par voie d'affiche, et lorsqu'ils ont 
6t6 homologu6s par le Ministre des Travaux publics. 

Les phages locaux sont recouvr^s par TAdministra- 
tion des contributions indirectes. Le taux des remises 
et des frais dus pour ces recouvrements est rix6 par le 
Ministre des Finances. Les contestations relatives k la 
perception-sont de la competence des tribunaux ordi- 
naires. 

Un reglement d'administration publique d^terminera 
les formalit6s et declarations n^cessaires pour assurer 
le recouvrement des phages. Les contraventions aux 
dispositions dudit reglement sont r6prim6es par les 
tribunaux correctionnels, et punies d'une amende de 
100 k 200 francs ; les propri6taires des bateaux, trains 
et radeaux, sont responsables des amendes encourues 
par les bateliers et conducteurs ; toutefois, au cas de 
bateau lou6, la responsabilit6 incombe au locataire. 
Les contraventions sont constat6es au moyen de proc^s- 
verbaux dresses par les agents des contributions indi- 
rectes ; ces proc^s-verbaux feront foi jusqu'^ preuve du 
contraire ; ils seront vis6s pour timbre et enregistr6s 
en d^bet. 

16 
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Art. 5. 

Lorsque des subventions fournies k TEtat pour 
Tcx^cution de travaux de creation d'une des voies na- 
vigablcs ^num^r^es au tableau B de Tarticle premier 
doivent dtre rembours^es en totality ou en partie aux 
int^ress^s qui les fournissent, au mojen de phages 
per^us sur la voie navigable en conformity de Particle ^ 
ci-dessus, un d^cret rendu en Conseil d'Etat, sur le 
rapport du Ministre des Travaux publics, apr6s avis du 
Ministre du Commerce, de Tlndustrie, des Postes et 
des T<^l(5graphes, pent instituer un ^tablissement ayant 
pour objet: i* de centraliser les subventions partielles 
donn^es k cet efTet par les particuliers, d^partements 
ou communes; 2* de fournir les subventions compl6- 
mentaires et de contracter les emprunts n^cessaires ; 
5* de recevoir et d'employer le produit des phages ; 
^•eventuellement,d*^tablir et d'administrer,par voiede 
concession avec faculty de retrocession, des outillages 
publics jug6s utiles k Texploitationde la voie navigable 
consid6r6e et de ses ports et d^pendances. 

Un d^cret rendu dans la m^me forme pent instituer, 
pour chacune des voies navigables k am^liorer 6num6- 
r6es au tableau A de Tarticle premier, un 6tablissement 
public special ayant pour objet d'6tablir et d'adminis- 
trer par voie de concession, avec faculty de retrocession, 
des outillages publics jug^s utiles k Texploitation de la 
voie 'navigable consid6r6e, et de ses ports et d6pen- 
dances. 

Chacun de ces 6tablissements publics prend le nom 
de syndicat de la voie navigable, sur laquelle il exerce 
ses attributions. 

Le d^cret d'institution determine Tobjet du syndicat 
et en fixe le si^ge. Le syndicat est dissous de plein droit 
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par la consommation des operations qu'il avail pour 
objet. 

Le Syndicat est administr^ par un comit6 compost, 
dans les conditions qui sont fix6es par le d^cret d'ins- 
titution : 1" de membres 61us paries Chambres de com- 
merce les plus int6ress6es h Texploitation de Touvrage 
k cr6er ; 2" 6ventuellement, de membres d^signifes par 
les Gonseils g6n6raux des d^partements ou les Conseils 
municipaux des communes qui ont fourni sur leurs 
ressources propres des subventions pour Ttex^cution 
de Toeuvre poursuivie ou qui ont garanti, sur leurs 
ressources propres, les emprunts du syndicat ; 5" s'il y 
a lieu, de membres d^sign^s par Tensemble des indus- 
triels ou commergants qui ont fourni des subventions 
ou qui ont donn6, sous une forme quelconque, leur 
garantie p6cuniaire aux operations d'emprunt du syn- 
dicat; etant stipule que les membres de cette troisi^me 
categoric ne pourront pas former plus du tiers du 
nombre total des membres en exercice. 

Le Ministre des Travaux publics pent se faire repre- 
senter par un deiegue aux seances du comite. 

Le decret d'institution determine les Chambres de 
commerce, departements et communes dont I'interven- 
tion est admise, le nombre des membres du comite k 
designer par chacune des trois categories ci-dessus, 
et dans les deux premieres categories, par chacun des 
etablissements publics interesses, les conditions d'eii- 
gibilite, le mode d'eiection, la duree du mandat des 
membres du comite, et, d'une maniere generate, toutes 
les dispositions relatives k la formation du comite. II 
determine de meme son mode de fonctionnement et ses 
attributions. 

Les syndicats institues en vertu du present article 
sont des etablissements publics investis de la person- 
nalite civile pour les objets definis par leur acte d'insti- 
tution. lis peuvent contractor des emprunts en vertu 
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d'autorisations donn^es, dans chaque cas, par un d^cret 
rendu en Conseil d'etat sur le rapport du Ministre des 
Travaux publics. 

Cos eniprunts peuvent ^tre r6alis6s soil avec publi- 
(ilc et concurrence, soil de gv6 k gr6, avec faculty 
d*6niettre des obligations an porteur ou transmissi- 
bles, soit directement aupr6s de la Caisse des Depdts 
ct Consignations ou du Credit foncier de France, aux 
conditions de ces 6tablissements. Les contrats d'em- 
prunt doivent toujours stipuler la faculty du rembour- 
sement par anticipation. 

Les syndicats sont consult^s sur les projeis des 
ouvrages de la voie navigable constituant leur ressort 
et sur les projets de d^cret portant concession d'ou- 
tillage public sur cette m^me voie. 

lis sont soumis, pour ce qui concerne les operations 
relatives aux subventions k fournir k T^tat, au contrdle 
du Ministre des Travaux publics, qui approuve annuel- 
lement leurscompteset budgets, apr^s avis du Ministre 
des Finances. 

Pour ce qui concerne Tadministration des outillages 
publics dont ils seraient 6ventuellement concession- 
naires, ils sont soumis aux regies resultant, dans cha- 
que cas, du dc^cret de concession. 



Art. 6. 

En ce qui concerne les ports maritimes enum^r^s au 
tableau C, et celles des voies navigables ^num^r^es au 
tableau B, dont la creation ou Tam^lioration est faite 
au profit de ces ports, les 6lablissements publics int^- 
ress^s pourront se r6cup6rer, en tout ou en partie, des 
subsides qu'ils auront fournis pour Tex^cution des tra- 
vaux, en r^clamant la concession de p6ages a 6tablir et 
k percevoir dans lesdits ports, conform^ment aux dis- 
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positions de Tarticle 11 de la loi du 50 Janvier 1895 sur 
la marine marchande. 



Art. 7. 

Chaque projet compris aux tableaux A, B, C, devra, 
avant tout commencement d'ex6cution et apr^s accom- 
plissement des formalit^s r6glementaires, faire I'objet 
d'un d6cret declarant les travaux d'utilit^ publique et 
r6partissant la d^pense entre Tfitat et les intdress^s. 

La declaration d'utilit6 publique ne pourra 6tre pro- 
nonc6e que par une loi, si le montant de la d^pense 
pr6vue k Tavant-projet soumis k Tenqu^te est supe- 
rieur au chiffre port6 k Tarticle premier de la pr^sente 
loi, ou si ife concours offert par les int6ress6s pour les 
travaux inscrits aux tableaux B et C est inf6rieur ^ la 
moitie de la d6pense des travaux civils. 



Art. S. 

La d6pense k la charge de TEtat sera pr61ev6e sur les 
ressources annuellement inscrites au budget du Minis- 
tere des Travaux publics (2* section) pour les d^penses 
extraordinaires de la navigation. 



Dispositions generates retatives a Vexptoitation de toutes 
tes votes natdgables ou flottabtes. 

Art. 9. 

Les r^glements de police des voies navigables ou 
flottables, sauf les cas ou I'intcrvention d'un r^glement 
d'administration publique est pr6vue par une loi, sont 
arrOt^s : 
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!• Par le Ministre des Travaux publics en ce qui con- 
cerne les conditions g^n^rales k imposer, pour chaque 
groupe de voies similaireS) soil au materiel et au per- 
sonnel de Texploiiation, soil au public, dans Fint^r^ 
do la consenation de la voie ou de ses d6pendances, 
do la liberty de la circulation, de la s6curit6, de la 
commodity ou de la rapidity de Fexploitation ; 

2* Par le Pr6fel dans chaque d^partement ou par le 
Pr^fet de police dans son ressort, sous Fautorit^ du 
Ministre des Travaux publics, en ce qui concerne les 
conditions locales h imposer aux m(^mes fins ci-dessus, 
ninsi que le classemont et la police des ports publics. 

Art. 10. 

Desd^crets, rendus en la forme des reglements d'ad- 
minislration publique, sur le rapport du Ministre des 
Travaux publics, apr6s enqu^te, peuvent, dans Fint6r^t 
de la s^curit^, de la commodity ou de la rapidity de 
Fexploitation, imposer, pour certaines parties des voies 
navigables, Fusage d'un outillage public de traction 
d^termin^, ^tabli et exploits soit directement parFfilat, 
soit par un concessionnaire, et inlerdire Femploi de 
tous autres ou de certains organes d*outilIagc priv^s 
de traction. 

Art. 11. 

Toute infraction aux lois et reglements ayant pour 
objet d'assurer la conservation des voies navigables ou 
flo! tables et de Icurs d6pendances, la liberty de la cir- 
culation, la s^curit^, la commodity ou la rapidity de 
Fexploit«Ttion ou la police des ports publics, sera pour- 
suivie comme contravention de grande voirie et punie 
d'une amende de 10 ^ 500 francs, sans prejudice de la 
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reparation des dommages causes par le contrevenant, 
et du remboursemeni des frais qui auraient 616 fails 
par radministration pour rex6cution d'office, apres 
mise en demeure, des mesures prescrites par les lois 
et r^glements. 

Les contraventions pr^vues par Tarticle 3 de la loi 
du 19 f6vrier 1880 seront punies des monies peines. 

Les propri^taires de bateaux, trains ou radeaux sont 
responsables des contraventions commises par les 
bateliers et conducteurs. Toutefois, au cas de bateau 
lou6, la responsabilite^incombe au locataire. 



Art. 12. 

Un outillage public d'exploitalion d'une voie navi- 
gable ou flottable ne pent dtre 6tabli et exploits soit 
directement par Tfitat, soit par un concessionnaire, 
qu'en vertu d'un d^cret rendu en Conseil d'fitat apr6s 
enqu^te, sur le rapport du Ministre des Travaux 
publics. 

Les taxes maxima relatives k Tusage de Toutillage 
sont institutes par ce d^cret. 

Le tarif d'application des taxes au-dessous du maxi- 
mum autoris6 est homologu6 par le Ministre des Tra- 
vaux publics, sur la proposition du concessionnaire. 

Le d^cret de concession ne pent assurer aux taxes 
maxima autoris^es une dur^e de validity de plus de dix 
ans; il determine les conditions de la revision p6rio- 
dique de ces taxes. 

Lorsque Foutillage public est 6tabli et administr6 
par un ^tablissement public concessionnaire, avec ou 
sans faculty de retrocession, les benefices r6alis6s par 
retablissement public ne peuvent 6tre employes qu'^ 
des objets concernant Tam^lioration ou le fonctionne- 
ment des voies navigables ou flottables ou de leur 
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ou tillage public, sous le contr61e et Tautorit^ du Ministre 
des Travaux publics; toutefois, ils peuvent servir 
d'abord k constituer un fonds de reserve, dont Timpor- 
tance est fix6e par le d^cret de concession. 
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PROJET DE LOI pr^sent^ par la Commission da S^nat 



ARTICLE UNIQUE 

Le Gouvernement estautoris^ k poursuivre la n^ali 
salion des projets6numer6s dans les tableaux suivants 



TABLEAU A 

Voies navigables (Travaux d'am61ioration). 



NUIEROS 


DESIGNATION DES VOIES 


pr^V^K'S 


1 

3 
4 
5 



Canal de la Deiile ....-• 


2 470000 
1200l3Oil 
4500 0L»0 
7 000 000 
3000000 
llOOOOOO 


Canal de Lens 


Canal d'Aire 


Canal d'0rl6ans 


Garonne 


Canaux du Midi 


Total 


29170lKtU 
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TABLEAU B 

Voies navigables (Travaux neufs). 



NOlilfS 



7 

8 

9 

10 

11 



DESIGNATION DES VOIES 



Canal du Nord 

Canal de Combleux k Orl<^ans 

Loire 

Canal dc CcUc au nh6nc. . . 
Canal de Marseille au Rh6nc. 

Total . . . 



DEFENSES 

pr6vues 



fr. 

60000000 
4000 000 
1660000 
4240000 

71000000 



140900000 



TABLEAU C 

Ports marilimes. 



MitUS 



12 
15 
U 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 



DESIGNATION DES PORTS 



Dunkerque 

Boulogne 

Dieppe 

Le Ha\Tc 

Rouen 

Saint-Nazaiic 

Nanles 

Bordeaux 

Bayonne 

Celle 

Total, 



DISPENSES 

pr6vues 



fr. 

26000000 
4500000 
5820000 
8500000 
4000000 
3100000 

22000000 
8000000 
2100000 
2860 000 



86 880000 
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Organisation du comity consultatil 
de la navigation int^rieure et des ports 

RAPPORT AU PRfiSlDENT 
DE LA REPUBLIQUE FRANQAISE 

Parts, le 15 fivrier 1902. 
Monsieur le President, 

En poursuivant,depuis i879,rexlensioneirunification 
du r^seau navigable, Tfital a tranform^ les voies d'eau, 
Isoldes les unes des autres et strictement limit^es au 
Irafic local, en de grandes art^res permettant les trans- 
ports k longues distances, dont les voies ferries jus- 
qu'alors avaient gard6 le monopole. Grftce aux travaux 
effectu6s, la batellerie a pu jouer un r61e analogue k 
celui des chemins de fer, participer utilement a la cir- 
culation g^n^rale des marchandises, exercer la plus 
heureuse influence sur Tabaissement des prix de trans- 
port. Le progr^s de son tonnage, qui a double en 
quinze ans, permet de juger aujourd*hui de la valeur 
de Foeuvre entreprise. 

Toutefois, le r6seau actuel ne donne pas au commerce 
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national tons les avantages que Tfitat avait cru lui 
assurer. Tandis que les Compagnies dechemins de fer, 
int^ress^es k obtenir le maximum de rendement sur les 
voies conc6d6es, n*onl cess6 d'am^liorer leur outillage, 
demettre^ profit les progr^s de Texploitation technique 
et commerciale, sur les voies navigables au coniraire, 
Texploitation est demeur^e routini^re, le materiel mal 
utilise, au moment m^me oh Tintensit^ du trafic ei^t 
exig6 Tapplication des m^thodes dont certains pays 
strangers nous avaient donn6 Texemple. Aujourd'hui 
encore, la dur6e des voyages et la livraison des mar- 
chandises subissent les variations les plus brusques ; 
rins^curit^ du transport a pour consequence Textr^me 
irregularity des prix. Les usagers des voies, isol^s les 
uns des autres, sans esprit d'association, ne peuvent 
r6aliser d'eux-m^mes Forganisation n^cessaire, et cette 
inferiority de Texploilation paralyse gravement Tessor 
economique des voies navigables. Maintes fois r£tat a 
essay6 de rem^dier k cette situation. Le projel de loi 
presents par M. Yves Guyol, en 1890, modifi6 trois ans 
plus tard dans le rapport de M. F^lix Faure, est la 
plus remarquable tentative qui ait 6t6 faite en ce sens. 

Pourtant ces efforls sont demeur^s st6riles et sans 
echo dans le pays, parce que TEtal ne rencontrait alors 
aucune initiative priv^e qui r^pondit k la sienne. 

A ce point de vue, il est juste de remarquer que la 
situation a change. Les Chambres de commerce, les 
groupements industriels, tons ceux dont la prosperite 
est liee aux progres des transports par eau, ont fait 
appel k rfitat pour developper le reseau de navigation 
interieure et lui ont oflert leur concours sous la forme 
la plus efficace. Get appel a ete entendu au Parlement. 
La Chambre des deputes a vote k une niajorile impo" 
sante le programme de grands travaux tendant k com- 
pleter Toutillage national. Ce programme consacre 
rassociation nouvelle el riche en promesses, de rinitia- 
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live publique et de rinitiative privee. J'ose esp^rerqu'il 
rencontrera un accueil favorable aupr^s de la haute 
Assembl^e qui doit lui donner une sanction. Toutefois, 
il ne conviendrait pas de pr^juger de ses decisions. 
Aussi rinstitution k laquelle je viens vous prier de 
donner votre haute sanction ne vise-t-elle qu'^ mettre 
en oeuvre les moyens dont dispose actuellement la 
navigation. On a dit avec juste raison que si nous 
devons d6s k present envisager la n6cessit6 de la creation 
de voies nouvelles, Tutilisation des voies anciennes 
s'impose d'une fagon plus immediate. Le moment est 
venu de r^unir dans cette vue les bonnes volont6s et les 
efforts de tons les int6ress6s. Les Chambres de com- 
nierce apportent d6s maintenant k la collectivity leur 
participation financi^re; elles offrent d'exploiter les 
voies navigables de la mani^rc la plus r^mun^ratrice, 
c'est-k-dire en les dotant d'un outillage perfectionn6. 
L'6tablissement de la traction sur les rives, des engins 
m^caniques dans les ports, font Tobjet des demandes 
de concessions les plus s6rieuses. Enfin les int6ress6s 
s'efforcent d'obtenir par une commune entente plus de 
r^gularit6 dans la dur6e des voyages et de fixity dans 
les prix. 

Des questions analogues, comportant des solutions 
du m^me ordre, se posent dans les porls de mer. Leur 
prosp^rit6 est intimement li6e k celle de la batelleric 
qui leur apporte le fret de sortie et prolonge leur zone 
d'influcnce k Tint^rieur du pays. Ellc est li^e aussi k la 
puissance de I'outillage qui doit servir de module k 
celui des ports fluviaux. Get outillage n'a 6t6 cr^6, n'est 
perfectionn^ aujourd'hui, que gr^ce au concours finan- 
cier des Chambres de commerce maritimes. Elles ont 
€i6 les premieres k mettre en pratique le principe 
f^cond de la collaboration avec Tfitat, qui s'applique si 
heureusement aujourd'hui k Texploitation et k I'outil- 
lage de notre r6seau navigable. 
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Pour rendre cette collaboration plus intime et plus 
precise, j'ai Thonneur de vous proposer la creation 
d'un Comity consultatif de la navigation int^rieure et 
dcs ports od se trouveront repr^sent^s, d'une part le 
Parlcment, les Chambres de commerce, les transpor- 
teurs par eau et leurs principaux clients, d'autre part 
les administrations et les corps sp6ciaux dependant de 
TEtat. Cette reunion mettra fin k Tisolement trop pro- 
long^ de tant d'int^r^ls solidaires qui n'ont pu jus- 
qu'ici s'affirmer avec assez de force. De concert avec 
le Comity consultatif des chemins de fer, Tinstitution 
nouvelle devra assurer la cooperation des divers modes 
de transports, qu*il est d6sirable de voir 6tablie en 
France, comme elle Test dans d'autres pays. J'ai le 
ferme espoir que cette entente, cette organisation 
centralis^e des diff^rents elements de notre outillage, 
contribueront a abaisser encore le prix de revient de 
la production nationale et ne manqueront pas d'exercer 
une heureuse influence sur Tessor 6conomique de la 
France. 

Veuillez agr^er, Monsieur le President, I'assurance 
de nion profond respect. 

Le Minislre des Travaux publics ^ 
..^ 'Pasa^e Baudin. 

/ '-■■■./' \ 

\ , .^■■- . / 
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